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SAMMANFATTNING
Under de senaste åren har frågorna om hushållning 
och besparing av energi ägnats allt större intresse. 
Inom alla områden har forskare och andra intressen­
ter utvecklat nya och ändrade metoder för att spara 
energi. Även på transportsidan finns ett stort så­
dant intresse. I Sverige svarar transportsektorn 
för 15 % av oljeförbrukningen.
Den stora förbrukaren är personbilen och ett över­
förande av resor till kollektiva färdmedel kan få 
goda effekter inte enbart från energisynpunkt. Men, 
som energiprognosutredningens lägesrapport 1973 skri­
ver - "Även ett så drastiskt ingrepp som att helt 
eliminera all personbilstrafik där motsvarande trans­
portbehov skulle kunna tillfredsställande täckas 
med kollektiva transporter betyder därvid endast att 
en mindre del, storleksordningen 30 % av den totala 
drivmedelsförbrukningen för personbilstrafik kan eli­
mineras, dvs cirka 3 % total minskning av energi­
konsumtionen synes möjlig."
X )I denna rapport har EPD -kommittén genom Gävle kom­
mun och K-Konsult genomfört ett antal räkneexempel 
för att undersöka sambandet mellan trafikplanering i 
olika former och energiförbrukning. Samtliga räkne­
exempel anknyter till Gävle kommun och har kunnat 
genomföras till stor del samtidigt som kommunen ut­
fört en ny beräkning av de framtida trafikmängderna 
i hela kommunen.
Utredningen börjar med en beskrivning av allt under­
lagsmaterial som har använts i de olika exemplen.
Ett stort avsnitt ägnas åt beskrivning av de områden 
som ingår i undersökningen så att den icke Gävle- 
orienterade läsaren skall ha möjlighet att tränga in 
i utredningen.
Det första räkneexemplet behandlar avvägningen mel­
lan kollektiv och individuell trafik. I prognos­
arbetet har beräknats andelen kollektiva resor för 
olika år. Underlaget för prognosarbetet är en klart 
uttalad politisk vilja att satsa på åtgärder för att 
minska bilåkandet framför allt i centrum. Detta med­
för stor andel kollektivtrafik och många gång- och 
cykeltrafikanter.
I räkneexemplet har antagits att bussresandet ökar 
med 50 respektive 100 %. Utredningen behandlar inte 
frågan hur man uppnår denna effekt utan beräknar 
endast de energimässiga konsekvenserna av en sådan 
förändring. Ett ökat bussåkande - kollektivtrafiken 
inom Gävle består av enbart bussar - innebär minsk­
ning av andra färdmedel - bil, gång och cykel. Denna 
minskning är givetvis varierande i olika reskombina- 
tioner - vid långa avstånd har trafikanterna andra
x) EPD = Energi, prototyper och demcnstrationsanlägg' 
ningar
fördelningar än vid korta resvägar.
Men ett ökat bussresande innebär också ökad belast­
ning på bussarna. Utredningen konstaterar att under 
lågtrafik finns utrymme även för ett 100 %-igt ökat 
resande men under högtrafik innebär varje ökning mot­
svarande ökning av bussinsatser med en samtidig ök­
ning av drivmedelsförbrukningen.
Resultatet av beräkningen visar att för Gävle inne­
bär det 50 %-iga alternativet en minskning av driv­
medelsförbrukningen med cirka 1,25 miljoner liter 
och 100 %-nivån cirka 2,5 miljoner liter/år.
Utredningen har också försökt uppskatta den totala 
besparingen om motsvarande ökning av bussresandet 
kunde ske i hela landet. Denna uppräkning som redo­
visar en besparing på 25 respektive 50 miljoner liter 
drivmedel är emellertid mycket osäker och antyder 
endast storleksordningen.
Under avsnittet trafiksanering återfinns två exempel 
- ett för centrum och ett för ett äldre villaområde. 
För centrum redovisas tre av de alternativ som skis­
serats i samband med centrumplanen och som innebär 
förvandling till gånggator i mindre eller större om­
fattning och kan vara en etappvis förändring.
I beräkningen ingår såväl centrumgatorna som gatorna 
i närmaste omgivningen. Redovisningen sker i form 
av värden på trafikarbetet - någon direkt översätt­
ning till drivmedelsförbrukning har ej gjorts.
Båda stegen i trafiksaneringen för centrum innebär 
ökning av trafikarbetet vilket är helt naturligt.
Det nuvarande gatunätet i form av genomgående gator 
ersättes med ett system av återvändsgator eller U- 
gator, vilket medför vägförlängningar. I båda ste­
gen är förändringen dock marginell och för hela prog­
nosområdet är inverkan cirka 1 %.
Trafiksaneringen av bostadsområdet Högsta-Nyvall har 
även den skett stegvis. I en första etapp förändras 
enbart gatunätet och i en senare omgång kan ytterli­
gare fastigheter bebyggas. Beräkningen visar även 
i detta fall en ökning av drivmedelsförbrukningen - 
gena färdvägar ersättes med återvändsgator för att 
förbättra miljö och säkerhet. Förändringarna för 
hela området är dock mycket små men en detaljerad 
studie av olika delområden ger olika resultat. I 
några områden är ökningen/fastighet av trafikarbetet 
och därmed energiförbrukningen mycket större än i 
andra. Det torde dock vara möjligt att genom flytt­
ning av avstängningspunkterna förbättra situationen. 
Slutsatsen blir att vid trafiksaneringar bör också 
undersökas förändring av trafikarbetet i olika alter­
nativ som ur miljösynpunkt skall vara likvärdiga.
Ett försök till uppräkning för hela Gävle har också 
gjorts och detta visar att om kommunens planer på 
trafiksanering genomförs ökar drivmedelsförbrukning- 
en med cirka 45 000 liter/år. Utredningen har inte 
vägt de positiva sidorna av en trafiksanering mot 
denna ökning utan konstaterar bara att fördjupade 
studier kan minska de energimässiga nackdelarna.
Under avsnittet Bussgata har en rent teoretisk beräk­
ning gjorts. Stadsdelen Andersberg är färdigbyggd 
till cirka 90 % och det torde inte vara möjligt att 
nu bygga om hela gatunätet. Men räkneexemplet visar 
ändå att vid planläggningsprocesser bör alternativ 
med inre bussgator också studeras.
Räkneexemplet utgår från dagens trafik och har grun­
dats på gällande turlistor och oljeförbrukningar. 
Bussen trafikerar i dag den yttre perifera gatan (om­
rådet utifrånmatas) och bussgatan har föreslagits 
dragen inne i den centrala parken.
Bussgatan medför kortare körvägar - antalet fordons- 
kilometer minskar med cirka 40 000 från 75 000 till 
35 000 fordonskilometer. Den årliga vinsten blir 
cirka 18 000 liter för denna busslinje. Med bussga­
tan medför förändringar i gångavstånden till håll­
platserna - en mindre ökning uppstår som dock kan 
kompenseras av ökad turtäthet. Vid alternativet ökat 
totalt bussresande kan ytterligare 9 000 liter driv­
medel beräknas som vinst.
Som avslutning på saneringsavsnittet har gjorts en 
beräkning av effekter att senarelägga utbyggnaden av 
tillfarten till ett nytt bostadsområde. Området, 
Södra Bomhus, skall byggas ut under några år och be­
fintliga gator kan användas med dålig kapacitet och 
miljö samt ökad risk för trafikolyckor. De berörda 
gatorna grupperades i olika hastighetsklasser och i 
samband med trafikprognosen specialstuderades dessa 
leder. I sammanhanget har också gjorts ett försök 
att uppskatta energiförbrukningen för byggandet av 
den nya tillfarten och det visar sig att energiför­
lusterna på dagens nät under två år svarar mot ener­
giförbrukningen för byggandet.
Avsnittet om konsekvenserna för gcm-vägnätets utbygg­
nad resulterade i att man inte anser sig kunna draga 
några slutsatser. Förändringarna visade sig för små 
och detta torde erfarenhetsmässigt bero på att det 
tar lång tid och viss påverkan för att förändra tra­
fikantvanor .
Det bör åter påpekas att den nu presenterade rappor­
ten inte utgör något egentligt forskningsarbete utan 
endast är några räkneexempel med avsikten att fästa 
uppmärksamheten på de energimässiga förhållandena 
inom trafikplaneringen.
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Trafikräkning Drottningbron och Gam­
melbron. Förändring 1976-1977
1 INLEDNING
1.1 Trafikplanering från enerqisynpunkt
Av den totala energikonsumtionen i världen svarar 
transporterna för cirka 20 %. För Sveriges del sva­
rar transportsektorn för cirka 15 % av oljekonsum- 
tionen. Till transportsektorn räknas i detta avseen­
de mark-, sjö- och lufttransporter inklusive privat­
bilar .
Transportsektorns energikonsumtion domineras av per­
sonbilar. I Sverige svarar personbilen för cirka 
85 % av denna konsumtion. En personbil fordrar ener­
gi såväl vid fordonets drift som vid dess tillverk­
ning. Som exempel kan anges att det för två års 
drift av en mellanstor personbil åtgår lika mycket 
energi som vid bilens tillverkning. Minskad person- 
bilstrafik och minskad personbilstillverkning är så­
lunda av betydelse vad avser transportsektorns energi­
behov.
Enligt energiprognosutredningens lägesrapport 1973 
svarar personbilstrafiken totalt för närvarande för 
cirka 10 % av vår totala energikonsumtion.
"Även ett så drastiskt ingrepp som att helt eliminera 
all personbilstrafik där motsvarande transportbehov 
skulle kunna tillfredsställande täckas med kollektiva 
transporter betyder därvid endast att en mindre del 
storleksordningen 30 % av den totala drivmedelsför- 
brukningen för personbilstrafik kan elimineras, dvs 
cirka 3 % total minskning av energikonsumtionen synes 
möjlig."
Personbilen är det i särklass mest energikrävande 
närtransportmedlet såväl vid genomsnittligt utnytt­
jande som vid full beläggning. Även kollektiva färd­
medel utnyttjar energin dåligt eftersom de har låg 
medelbeläggning. En fullt utnyttjad personbil drar 
mindre energi än en ordinär buss med 5-10 passagerare.
Under den närmaste 10-årsperioden torde oljeprodukter 
komma att bli den dominerande energiformen för drift 
av motorfordon. I en framtid kan andra typer av mo­
torbränslen eller framdrivningssätt komma att bli 
aktuella.
En överföring av transporterna från biltrafik till 
kollektiv trafik ger minskad energikonsumtion. Tra­
fikarbetet minskar men transportarbetet är oföränd­
rat. Samma effekt erhålles genom ökad grad av sam- 
åkning, dvs vid ökad personbilsbeläggning.
Minskad förbrukning av bränsle kan uppnås genom från 
bränsleekonomisk synpunkt förbättrat framförande av 
bil, förbättrat fordonsunderhåll eller förbättrade 
väg- och trafikförhållanden. Speciellt för kollektiv 
trafik gäller att några av de viktigaste faktorerna
som påverkar energikonsumtionen är antal hållplats­
uppehåll, jämn eller ryckig körning, vagnvikt per 
passagerare, omvandlings- och överföringsförluster 
i energiförsörjningen och förluster i drivsystemet.
Förbättring av den konventionella bilens bränsleeffek 
tivitet ger minskad energikonsumtion. Exempel på åt­
gärder är reducerad fordonsvikt, förbättrade aerody- 
namiska egenskaper och ändrade motoregenskaper, för­
bättrad kraftöverföring osv.
Åtgärder för energibesparing sammanfaller i många 
fall med åtgärder för att förbättra trafiksäkerhet 
och miljö.
1.2 Kommunal energiplanering
Energiförsörjningen är idag en viktig fråga för lan­
dets kommuner. Åtgärder måste övervägas att minska 
ökningstakten för energikonsumtionen i enlighet med 
den målsättning som regeringen angivit. Detta inne­
bär bl a att energiförbrukningen inom bostadssektorn 
måste minska trots att bostadsbeståndet förutsättes 
öka under perioden fram till 1985. Även inom övriga 
energikonsumerande områden måste begränsningar över­
vägas .
Enligt en lag om energiplanering utfärdad 9 juni 1977 
(SFS 1977:439) skall kommunerna i sin planering främ­
ja hushållningen med energi samt verka för en säker 
och tillräcklig energitillförsel. För att utföra 
sådan planering fordras emellertid utredningar inom 
många områden av den kommunala verksamheten.
1.3 EPD-projekt Gävle
Genom beslut av riksmötet våren 1975 proposition 
1975:30 har statens råd för byggnadsforskning (BFR) 
fått medel till s k EPD-verksamhet inom byggnadssek­
torn. EPD är en förkortning av energi, prototyper 
och demonstrationsanläggningar. Utvecklings- och 
demonstrationsarbetet skall bl a omfatta verksamheten 
att samordna energiplaneringen med den fysiska sam­
hällsplaneringen i några kommuner. Bland annat genom 
förs en rad olika undersökningar inom energiområdet 
i Gävle kommun.
Utredningsverksamheten i Gävle kommun omfattar bl a: 
Basdatabank
Handledning i kommunal energiplanering 
Energiplan för Gävle
Samordning mellan energiplanering och övrig kommu­
nal planering
Transportsektorns energibehov 
Översiktlig studie av energianvändningen 
Fördelning mellan uppvärmningsformer.
För projektet transportsektorns energibehov har ut­
valts ett antal delprojekt som bedömts intressanta 
från energikonsumtionssynpunkt och som med fördel 
kunnat bedrivas i anslutning till det utrednings- 
och prognosarbete som pågår inom kommunen. Projek­
ten är att betrakta som räkneexempel i första hand 




Projektet transportsektorns energibehov omfattar tre 
delprojekt.
Delprojekt 1 omfattar studium av avvägningen mellan 
kollektiv och individuell trafik och sambandet med 
energiförbrukning. Projektet avser att belysa hur 
energikonsumtionen beror av valet av färdmedel genom 
utredning av konsekvenserna från energisynpunkt av 
ett ökat nyttjande av kollektiva färdmedel. Studien 
samordnas med pågående prognosarbete inom kommunen.
Delprojekt 2 omfattar studium av trafiksaneringsåt­
gärders effekt och konsekvenserna av modern stads- 
planestandard på energiförbrukningen i olika typer 
av områden. Projektet syftar till att öka kunskapen 
om dessa samband i ett centrumområde respektive be- 
fintlig låghusbebyggelse. I projektet ingår vidare 
att studera konsekvenserna från energisynpunkt av 
att föra°in en central bussgata i ett befintligt bo­
stadsområde med utifrånmatning. Slutligen omfattar 
projektet en analys av inverkan av en etappvis ut— 
byggnad av ny tillfartsled till en ny stadsdel.
Delprojekt 3 syftar till att belysa inverkan på val 
av färdmedel med avseende på olika standard på gång- 
och cykelvägnät och därmed sammanhängande konsekven­
ser på energiförbrukningen.
1.4.2 Projektresultatets förväntade värde
Projektet väntas kunna medföra att energifrågorna kan 
inarbetas i de kommunala planeringsrutinerna inom 
trafik- och transportsektorn och att bredare besluts­
underlag skapas för den kommunala planeringen.
Resultatet av studierna väntas bli användbara inte 
bara i Gävle kommun utan i andra kommuner där diskus­
sion och planering av den kollektiva trafiken pågår.
Studien av gång- och cykelvägarnas inverkan på energi­
förbrukningen väntas tillsammans med utredningen om 
cykeln i stadens trafiknät (planverkets rapport nr 
33:1) bidraga till en ökad kommunal satsning på gång— 
och cykelvägar.
1.4.3 Beskrivning av objekt
1.4.3.1 Avvägning kollektiv - individuell trafik
Tidigare års planering av stadscentra har i stor ut­
sträckning baserats på en förhållandevis fri biltra­
fik. Bland annat bygger tidigare trafikprognoser 
för Gävle på ett antagande om fri biltrafik.
Av miljö-, trafiksäkerhets- och framkomlighetsskäl 
har på senare år inställningen till biltrafik i cen­
trala områden ändrats och en strävan inträtt att be­
gränsa biltrafiken.
I den av kommunfullmäktige i Gävle i januari 1975 an­
tagna kommunplanen anges som målsättning att begrän­
sa biltrafiken i centrumområdet till förmån för kol­
lektiv trafik samt gång- och cykeltrafik. Som medel 
att begränsa biltrafiken anges förändringar i gatu­
nätets uppbyggnad med indelning av centrumområdet i 
zoner, reglering av parkeringsplatsernas antal och 
lokalisering samt prissättningen för parkering. 
Slutligen fordras att den kollektiva trafiken görs 
attraktiv och blir ett reellt alternativ till privat­
bilen .
Projektarbetet har koncentrerats på vilka konsekven­
ser som erhålles vid olika ändringar av förhållandet 
kollektivresande - privatresande med bil. Hur dessa 
förändringar eventuellt skall kunna uppnås ligger 
utanför ramen för projektet.
Nya trafikprognoser upprättas för närvarande för 
Gävle kommun. I kommunens arbetsprogram ingår att i 
viss omfattning studera olika alternativ av fördel­
ningen mellan resor med kollektiva färdmedel respek­
tive med bil. För Gävles del gäller de kollektiva 
färdmedlen enbart bussar. Från energikonsumtionssyn- 
punkt är i detta sammanhang analys av ett antal så­
dana alternativ av intresse. Prognosarbetet har där­
för utvidgats till att omfatta konsekvenserna från 
energisynpunkt av en jämförelse mellan den avvägning 
mellan kollektiv trafik och biltrafik som eftersträ­
vas i kommunens biltrafikprognos där målsättningen 
är att begränsa biltrafiken i centrum respektive en 
ökning av kollektivtrafiken med 50 respektive 100 %.
1.4.3.2 Konsekvenser av trafiksaneringsåtgärder 
och modern stadsplanestandard i olika om­
rådestyper
I de flesta av landets tätorter pågår kontinuerligt 
i äldre bebyggelseområden sanering både av trafiken 
och av bostäderna. Som underlag för trafiksanering 
tillämpas de principer som under 1960-talet utveck­
lades av SCAFT-gruppen på Chalmers och som redovisats 
i flera olika publikationer. Inom planverket, väg­
verket och trafiksäkerhetsverket pågår för närvaran­
de ett stort utredningsarbete under samlingsnamnet
"Stadens trafiknät". Avsikten med detta arbete är 
att skapa nya anvisningar för utformning av trafik­
näten i våra samhällen.
Trafiksanering innebär i praktiken ofta att körväg­
arna utformas ibland med stora vägförlängningar för 
att gång- och cykelvägarna skall bli gena och säkra. 
Detta medför - vid oförändrat nyttjande av bilar - 
en ökad energiförbrukning.
Projektet avser undersökning av vilka konsekvenser 
en trafiksanering medför:
hur mycket ökar körlängder (ökad energiförbruk­
ning) ?
blir det förändringar i framkomlighet och därmed 
ändrad drivmedelsförbrukning?
Projektet omfattar centrumområdet samt ett äldre låg- 
husområde kallat Högsta-Nyvall och beläget i stads­
delen Bomhus. Effekterna från energisynpunkt på ut­
byggnad av en bussgata i ett centralt läge i en be­
fintlig stadsdel med utifrånmatning studeras i stads­
delen Andersberg.
Trafikledsnätets successiva utbyggnad i ett samhälle 
kan i många fall vara av intresse från energisyn­
punkt. En senareläggning av något eller flera tra- 
fikledsobjekt medför ofta vägförlängningar, många 
gånger av stor längd och med besvärande trafiksvårig­
heter som följd.
För stadsdelen Södra Bomhus som för närvarande är 
under utbyggnad och som omfattas av större delen av 
bostadsbyggnadsprogrammet för perioden 1978-83 har 
diskuterats att senarelägga utbyggnaden av den nya 
trafikled som skall vara huvudtillfart till stadsde­
len. Om leden inte kommer till stånd måste området 
trafikförsörjas via ett antal andra befintliga leder 
innebärande icke oväsentliga vägförlängningar för 
trafikanterna. Projektet omfattar studium av vins­
terna från energisynpunkt av att bygga huvudtillfar­
ten till vissa delar respektive i sin helhet jämfört 
med att använda det övriga trafikledsnätet.
De olika delområdenas läge i kommunen framgår av 
bilaga 1.
1.4.3.3 Energiförbrukningens förändring vid olika 
standard på gång- och cykelvägnätet
Utbyggnad av gång- och cykelvägnätet sker i våra tät­
orter främst från trafiksäkerhets- och miljösynpunkt. 
Varje bilist som väljer att bli gång- eller cykel­
trafikant (vid vissa av sina resor eller merparten 
därav) bidrar till besparingar från energisynpunkt. 
Några tidigare undersökningar om hur en utbyggnad 
av gång- och cykelvägar med en höjning av trafik-
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säkerheten, framkomlighetsstandarden och därmed för­
bindelsens attraktivitet påverkar trafikanternas val 
av färdmedel finns inte. I föreliggande delprojekt 
har detta studerats.
Väster om centrumområdet har en ny bro, Kvarnbron, 
öppnats för trafik i november 1976. Genom brobygget 
har Parkvägen, Västra vägen och Nygatan sammankopp­
lats till ett effektivt och högklassigt trafiknät 
för biltrafiken. I samband härmed har den tidigare 
förbindelsen för biandtrafik över Drottningbron om­
vandlats till en exklusiv förbindelse för gång- och 
cykeltrafik. Genom planskilda korsningar står Drott­
ningbron i förbindelse med det övriga gång- och cykel­
vägnätet. Effekterna på valet av färdmedel har un­
dersökts genom trafikräkningar hösten 1976 och 1977 
dvs före och efter omläggningen.
1.5 Arbetsgrupp
EPD-verksamheten är en särskild del av Byggforsknings- 
rådets verksamhet. Under sommaren 1975 uppdrog BFR 
åt en särskild arbetsgrupp, EPD-kommittén, att svara 
för EPD-verksamhetens genomförande. Under EPD-kom- 
mittén har Gävleprojektet letts av en projektgrupp, 
den s k Gävlekommittén, bestående av kommunalrådet 
Sven Larsson, ordförande, direktör Karl-Erik Tengroth, 
kommunförbundet, vice ordförande, samt stadsarkitekt 
Erik Larsson och energiverksdirektör Bengt Landqvist.
Projektet Transportsektorns energibehov har enligt 
ett beslut i EPD-kommittén 760309 haft trafikingen­
jör Bengt Skagersjö, Gävle, som projektledare och 
civilingenjör Bror Kjellin, K-Konsult, Stockholm, 
som biträdande projektledare.
Projektorganisationen har vidare bestått av en pro­
jektledningsgrupp i vilken har ingått stadsplane- 
arkitekt Gunnar Lidfeldt, byråingenjör Björn Salomons- 
son och trafikchef Henry Wichardt, samtliga Gävle 
kommun.
I utredningsarbetet har dessutom ingenjör Karl-Eric 
Skoging, K-Konsult, medverkat. Ritningsarbetet har 
utförts dels av stadsarkitektkontoret i Gävle och 
dels av K-Konsult, Stockholm.
Gävleprojektet har styrts genom återkommande samord­





En av förutsättningarna för Gävle kommuns engagemang 
i föreliggande projekt var att en samordning så långt 
möjligt skulle kunna ske med den planeringsverksamhet 
på trafiksidan som för närvarande pågår. Delprojek­
ten har valts med ledning härav.
För de delstudier som ingår i projektet har eftersträ­
vats att välja så entydiga och lättdefinierbara om­
råden som möjligt.
Området för delprojekt 1 motsvarar sålunda den del 
av kommunen som omfattas av den pågående revidering­
en av kommunens biltrafikprognos. Centrumområdet 
har samma omfattning som i den till kommunplanen hö­
rande centrumplanen. Saneringsområdet Högsta-Nyvall 
utgörs av ett äldre bebyggelseområde med smalt och 
omodernt gatunät. Området kan bli föremål för viss 
förtätningsbebyggelse och nyexploatering i samband 
med att planerade trafiksaneringar genomförs. Stads­
delen Andersberg, för vilken konsekvenserna av en 
central bussgata skall studeras, är snart färdigbyggd 
och är den senast färdigställda stadsdelen i centrala 
tätorten. Upplandsleden slutligen berör de bostads­
områden som för närvarande är under utbyggnad och där 
merparten av kommunens bostadsbyggande kommer att 
ske under den -närmaste 5-årsperioden. Kvarnbron och 
Drottningbron ingår i de delar av trafikledsnäten 
för motorfordons- respektive gång- och cykeltrafik 
som tangerar centrumområdet i dess västra del.
2.2 Beskrivning av kommunen
Gävle är en gammal stad med stadsrättigheter som da­
terar sig från 1446. Som storkommun belägger Gävle 
en 14:e plats med sina cirka 87 000 invånare. Land­
arealen uppgår till cirka 16 kvadratmil. Centrala 
tätorten omfattar cirka 85 % av kommunens befolkning.
Naturgeografiskt sett är kommunen belägen i gränsom­
rådet mellan den mellansvenska lövskogsregionen och 
den norrländska barrskogsregionen. Kommunen domine­
ras av slättområden huvudsakligen berggrundsslätter 
som ger en flack terräng. Genom kommunen löper 
Gävleåsen.
Kommunen består av de numera sammanlagda Gävle stad 
samt Hamrånge, Hedesunda, Hille och Valbo kommuner. 
Kommunen har en längd av cirka 9 mil och en bredd 
på cirka 2,5 mil.
Från att ursprungligen ha varit en handels- och sjö- 
fartsstad har kommunen även utvecklats industriellt. 
Branscherna har varierat från skeppsbyggeri, textil 
och beklädnad för att idag domineras av verkstads- 
och skogsindustri. Den senare representeras av Kors-
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näs-Marma AB och Kopparfors AB.
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En relativt stor sektor inom tillverkningsindustrin 
är livsmedelssidan med bl a General Foods Skandina- 
vian (Gevalia), F Ahlgrens Tekniska Fabrik AB (Läke- 
rol) och AB Erik Sohlbergs Livsmedel.
Handel-, hotell- och samfärdselbranscherna syssel­
sätter tillsammans i stort sett samma antal anställ­
da som tillverkningsindustrin.
Tjänstesektorn utgör en stor del av kommunens närings­
liv. Under 1970-talet har den vuxit till den största 
sektorn och har ökat ytterligare genom utflyttningen 
av statliga verk från Stockholm, nämligen Central­
nämnden för fastighetsdata, Statens Lantmäteriverk 
och Statens institut för byggnadsforskning.
Genom kommunen går väg E 4 och från Gävle och väster­
ut Rv 80 mot Falun m fl.
Som kuststad och industricentrum har Gävle en av lan­
dets största och mest expansiva hamnar.
2.3 Prognosområdet
Projektet avvägning kollektiv trafik - biltrafik har 
av praktiska skäl kopplats till det pågående prognos­
arbetet inom Gävle kommun. Undersökningsområdet sam­
manfaller därför med prognosområdet.
Prognosområdet omfattar Gävle tätort, f d Hille kom­
mun upp till den gamla kommungränsen mot Hamrånge, 
f d Valbo kommun till den gamla kommungränsen mot 
Hedesunda samt Skutskär och Älvkarleby tätort i Älv­
karleby kommun. Hamrånge och Hedesunda har i prog­
nosarbetet behandlats som fjärrdistrikt. Detsamma 
gäller Sandviken och områdena väster därom.
Prognosområdets omfattning framgår av bilaga 1.
Prognosområdet har indelats i centrum-, krans-, ytter- 
och fjärrdistrikt. Totalt är antalet distrikt 118 
varav 9 utgörs av fjärrdistrikt. Distriktsindelning- 
en bygger på den för kommunen gällande administrati­
va indelningen i delområden. I prognosarbetet har 
delningar respektive sammanslagningar gjorts för att 
områden av så enhetlig och homogen typ som möjligt 
från trafiksynpunkt skall erhållas.
Det pågående prognosarbetet avser upprättande av 
prognoser för biltrafik respektive kollektiv trafik 
för åren 1985 och 2000. EPD-projektet följer prog­
nosarbetet i detta avseende men har begränsats till 
att omfatta förhållandena år 1985. En utvidgning 
till år 2000 har bedömts inte tillföra projektet någ­
ra ytterligare, väsentliga bidrag.
Det inom prognosområdet befintliga och fram till år 
1985 planerade trafikledsnätet omfattande fjärrleder, 
primär-, sekundär- samt vissa större matarleder be­
handlas i projektet. Huvudvägarna till och från 
prognosområdet utgörs av skaften till de distrikt 
som ligger utanför prognosområdet.
2.4 Centrumområdet
Centrumområdet har i kommunplanen begränsats till att 
omfatta den del av tätorten som är belägen innanför 
Staketgatan i norr, järnvägen i öster, Kaserngatan i 
söder och Luthergatan och Kaplansgatan i väster. 
Centrumområdet täcker en yta av cirka 800 x 1 200 m 
vilket är ungefär lika stort som den del av Göteborgs 
city som omfattas av det år 1970 genomförda zonsyste­
met. Centrumområdet framgår av bilaga 2.
Delar av centrala Gävle, främst kvarteren norr om 
Gavleån kring Stortorget-Drottninggatan och Nygatan 
samt kring södra Kungsgatan karaktäriseras bl a av 
ett rikt och varierat utbud av service med stor re­
gional räckvidd. Huvuddelen av läns- och kommunal­
förvaltningarna liksom en stor del andra arbetsplat­
ser är belägna inom detta område. Koncentrationen 
av servicefunktioner och arbetsplatser har medfört 
att området blivit den främsta knutpunkten inom re­
gionen när det gäller såväl enskild som kollektiv 
trafik.
Vid början av år 1976 bodde 5 900 personer inom cen­
trumområdet vilket är cirka 7 % av kommunens befolk­
ning (86 900 ) .
Antalet sysselsatta inom kommunen uppgick år 1976 
till 37 400 personer. Av dessa hade 9 500 eller 
cirka 25 % sin arbetsplats inom centrumområdet.
6 200 var verksamma inom den del av centrumområdet 
som ligger norr om Gavleån.
Det i centrumplanen antagna sysselsättningstillskot- 
tet inom servicesektorn torde till en stor del ske i 
eller i anslutning till centrum.
Dagens stadsplan för Gävle centrum kännetecknas av 
ett rätvinkligt gatunät med en nord-sydlig axel ge­
nom centrum i form av Rådhusesplanaden som är träd- 
bevuxen. Denna korsas vinkelrätt av två stora espla- 
nader, Nygatan och Staketgatan som också är trädbe­
vuxna. Byggnadskvarteren är i allmänhet ganska små 
och bvggnadshöjderna rör sig om 3 à 4 våningar. Stor­
torget, Rådhustorget och Slottstorget är stora torg 
som är inordnade i systemet.
Rådhusesplanaden eller Esplanaden som den också kal­
las, ger representativ stadga åt Gävles officiella 
och kommersiella centrum. Det gaturum som här är ut­
bildat från Gavleån i söder och Staketgatan och Tea­
tern norrut betraktas som stadens förnämsta. I cen-
trumplanen uttalas att ett bevarande av detta gaturum 
inte enbart är en lokal fråga utan torde ha betydande 
riksintresse då få svenska städer torde uppvisa en 
sådan medvetet genomförd stadsbyggnadsidé.
Stortorget har 1973 omvandlats till ett bilfritt torg 
med bl a torghandel. I anslutning härtill omvandla­
des Drottninggatan till gånggata väster om Rådhus- 
esplanaden, i Esplanaden samt kvarteret närmast öster 
därom. Ett antal tidigare genomfarter i Esplanaden 
har numera stängts för biltrafik.
Frånsett ovannämnda bilfria ytor är gatunätet inom 
centrumområdet upplåtet för biltrafik.
Trafiken på Rådmansbron och Kungsbron uppgick år 1976 
till cirka 27 000 fordon/dygn. Trafiken var av samma 
storleksordning på Esplanaden söder om Nygatan. I 
centrumplanen anges som målsättning att biltrafiken 
skall begränsas inom centrumområdet. En viss minsk­
ning av trafiken kommer att erhållas när den nya E 4- 
förbifarten blir klar omkring 1981.
Centrumområdet trafikeras för närvarande av Gävle 
Lokaltrafik med sju linjer samt av bussföretagen SJ, 
GDG och Valbo Omnibus AB. De tre sistnämnda buss­
företagen har terminal vid centralstationen omedel­
bart utanför centrumområdet.
I den till kommunplanen hörande centrumplanen anges 
att planeringen bl a skall syfta till att förbättra 
den yttre miljön avseende säkerhet, hälsa, trafikför­
hållanden samt upplevelse av stadens yttre form. 
Därvid skall största möjliga hänsyn tas till stadens 
kulturhistoriska arv och traditioner vad gäller vär­
defulla stadsplanemönster, miljöer och byggnader.
Enligt centrumplanens målsättning skall biltrafiken 
begränsas i centrumområdet till förmån för kollektiv 
trafik samt gång- och cykeltrafik. För att uppnå 
detta föreslås bl a förbifartsleder, centrumtangeran- 
de leder samt en indelning av centrumområdet i zoner 
mellan vilka biltrafik inte är möjlig annat än via 
centrumtangerande leder.
Trafikledsnätet beskrivs närmare under punkt 3.2 
Trafikledsplaner.
Nuvarande och planerade parkeringsförhållanden be­
skrivs närmare under punkt 3.5 Parkeringsförhållan- 
den.
2.5 Högsta-Nyvall
Högsta-Nyvall är beläget i stadsdelen Bomhus cirka 
5 km från Gävles centrum (bilaga 1). Området är i 
stor utsträckning bebyggt med äldre bostadshus i 
form av småhus från början av 1920-talet uppblandade 
med på senare tid på dispens uppförda enfamiljshus.
Tomtstorleken är varierande men med ett inte oväsent­
ligt inslag av stora tomter.
Området begränsas i norr av Furuviksvägen, i öster 
av Timmerrännan, i söder av ännu obebyggd skogsmark 
samt i väster av det nyexploaterade bostadsområdet 
Björsjöhöjden. Området framgår av bilaga 3.
I Högsta-Nyvall finns för närvarande 184 fastigheter. 
Vid slutet av år 1976 uppgick antalet invånare till 
535 personer.
Gatunätet är otidsenligt och stora delar därav är i 
dåligt skick. Trafikbelysningen är otillräcklig, 
asfaltbeläggning saknas i stor utsträckning och gatu- 
bredderna är för små. Vintertid uppstår stora prob­
lem med snöröjningen.
Under år 1968 utarbetades förslag till stadsplan för 
Högsta och Nyvall. Syftet var att möjliggöra ett ge­
nomförande av moderna stadsplaneprinciper inom områ­
det med differentiering i olika slag av trafikleder 
samt en viss grad av separering av gång- och cykel­
trafik från biltrafik inom området. Planförslaget 
visade därjämte en möjlig ny sträckning för Furuviks­
vägen norr om nuvarande väg. Från det övergripande 
sekundärledsnätet angavs matarleder och entrégator 
in i området. Planförslagen överensstämde i princip 
med SCAFT 1968 "Riktlinjer för stadsplanering med 
hänsyn till trafiksäkerhet". Bostadsgruppernas 
entrégator föreslogs i de flesta fall utformade för 
rundkörning för att möjliggöra en rationell vinter­
väghållning .
Planförslagen innebar ett antal kvartersgenombrott 
för helt nya gator samt vissa igenläggningar av ga­
tor för att åstadkomma den nödvändiga graden av tra­
fiksanering. Som en konsekvens av planförslagen 
måste en del av de befintliga tomterna få en annor­
lunda figuration.
Länsstyrelsens beslut att fastställa planförslagen 
föranledde besvär. Vid prövningen av Kungl Maj:t 
lämnades besvären utan bifall.
Plangenomförandet i Högsta-Nyvall har emellertid 
gått mycket trögt beroende bl a på en kompakt mot­
vilja hos invånarna mot de fastställda stadsplanerna 
med hänsyn till kostnader och intrång. För att un­
dersöka förutsättningarna till vissa ändringar av 
planförslagen har numera byggnadsförbud införts. 
Jämsides härmed har ett förslag till revidering av 
trafikledsplanen utarbetats och presenterats för de 
berörda. Förslaget till trafikledsplan har i prin­
cip godkänts och avses läggas till grund för ändring 
av stadsplanerna.
Trafikledsplanen omfattar en successiv trafiksanering 
av området i anslutning till viss komplettering av
bebyggelsen. Förslaget omfattar tre etapper där den 
sista avses läggas till grund för stadsplanearbetet.
I förslaget till trafikledsplan har vissa avsteg 
gjorts från de gängse planeringsprinciperna enligt 
SCAFT. Trafikledsnätet redovisas närmare under punkt 
3.2 Trafikledsplaner. Inom kommunen pågår en sär­
skild utredning om planstandarden inom området.
Inom Högsta-Nyvall finns endast ett mycket begränsat 
antal arbetsplatser. Dessa har bedömts ha sådan om­
fattning och art att det i beräkningsexemplet är möj­
ligt att helt bortse från den trafik som arbetsplat­
serna alstrar. Denna trafik måste bli marginell i 
sammanhanget.
2.6 Andersberg
Andersberg är den senast byggda stadsdelen i centrala 
Gävle. Stadsdelen är belägen cirka 2,5 km söder om 
centrum och kommer att rymma cirka 5 000 invånare. 
Stadsdelen är snart färdigbyggd. Det geografiska lä­
get framgår av bilaga 1.
Stadsdelen begränsas i norr av Söderbågen som är en 
del av den yttre ringleden kring staden, i öster av 
Spängersleden, den nya infarten till staden från E 4, 
i söder av E 4 och i väster av Skogmursvägen. Områ­
det täcker en yta av cirka 120 har.
Bebyggelsen omfattar totalt cirka 2 270 lägenheter.
Den utgörs av cirka 1 510 lägenheter i flerfamiljs­
hus och ungefär 760 lägenheter i villor och radhus.
Stadsdelen är i princip uppdelad i två skilda bebyg­
gelseområden. I väster och kring centrum ligger 
flerfamiljshusen i form av lamellhus i 5 våningar.
Norr och söder därom finns tvåvånings flerfamiljsbe­
byggelse. I stadsdelens östra och södra delar ligger 
enfamiljshus i form av friliggande villor, kedjehus 
samt radhus i en och två våningar.
Trafikplaneringen har skett i överensstämmelse med 
SCAFT 1968 "Riktlinjer för stadsplanering med hänsyn 
till trafiksäkerhet". Stadsdelen har byggts upp ef­
ter principen utifrånmatning. Matarleden, Vändkret­
sen, har anslutning i tre punkter till det övergri­
pande sekundärledsnätet nämligen i väster till Skog­
mursvägen, i norr till Söderbågen och i öster till 
Spängersleden där en trafikplats planeras i framtiden. 
En plan över stadsdelen redovisas i bilaga 4. Tra- 
fikledsnätet redovisas utförligare under punkt 3.2 
Trafikledsplaner.
Centralt inom stadsdelen har ett stadsdelscentrum an­
lagts rymmande bl a butik, post, bibliotek, bank, 
skola, kyrka, daghem m m. För att klara centrumfunk­
tionernas parkeringsbehov finns ett garage för 270 
bilar samt 140 platser i markparkering i omedelbar 
närhet till centrumområdet.
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Arbetsplatser belägna innanför matarleden finns en­
bart i centrum. I stadsdelens nordvästra hörn finns 
områden för industriändamål ianspråktaget. I det nord­
östra hörnet samt i stadsdelens södra del finns också 
mark reserverat för industriändamål. Industriområdena 
är belägna utanför matarleden och nås från denna.
Andersberg har förbindelse med centrala staden med 
buss. Linjenätets uppbyggnad, turtäthet m m beskrivs 
under punkt 3.4 Förutsättningar för bussgata.
2.7 Södra Bomhus och Upplandsleden
Stadsdelen Södra Bomhus är för närvarande under ut­
byggnad och omfattar större delen av bostadsbyggnads- 
programmet för perioden 1978-83. Området är beläget 
cirka 5 km SO om centrum. Det geografiska läget fram­
går av bilaga 1.
Vid årsskiftet 1975/76 fanns inom Bomhus cirka 7 640 
invånare exklusive Järvsta som hade cirka 360 invåna­
re .
Områdets norra del i anslutning till Inre Fjärden 
och Yttre Fjärden är i huvudsak ianspråktagen som 
industrimark för Korsnäs-Marmas anläggningar. Bostads­
bebyggelse finns i direkt anslutning till industri­
området vid Harskär, Kastet och Rudsjön. Den längre 
i söder belägna bebyggelsen i Högsta och Nyvall be­
står huvudsakligen av äldre småhusbebyggelse. Områ­
det har låg stadsplaneteknisk standard. I Lillhagen, 
Storhagen och Björsjöhöjden samt Kristinelund och 
Källö finns nyare bebyggelse som i huvudsak tillkom­
mit under 1960- och 1970-talen. I Kristinelund finns 
f1erfamilj sbebyggelse.
Inom Bomhusområdet sysselsattes vid folkräkningstill- 
fället 1970 cirka 2 660 personer. Av dessa var den 
övervägande delen eller cirka 2 380 personer syssel­
satta inom tillverkningsindustrin främst trävaru- 
och pappersmassaindustri. Inom handel sysselsattes 
104 personer och inom offentlig tjänst och övrig ser­
vice 174 personer. Sedan folkräkningstillfället 1970 
har den nya träterminalen vid Granudden tagits i 
bruk, vilket inneburit en viss ökning av antalet ar­
betstillfällen. Detta påverkar dock inte EPD-projek- 
tet om Upplandsleden.
1 enlighet med dispositionsplanen skall området i 
huvudsak disponeras för bostadsbebyggelse i en och 
två våningar där flertalet lägenheter skall ha mark­
kontakt. Inom stadsdelen ryms ytterligare cirka
2 550 lägenheter varav cirka 2 250 inom nyexploate­
ringsområden i områdets södra del. Tillskottet av 
2 550 lägenheter motsvarar ett befolkningstillskott 
av cirka 6 000 personer.
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Med hänsyn till områdets relativt perifera läge i 
förhållande till servicefunktioner i stadskärnan 
och med hänsyn till näringslivsstrukturen i Bomhus 
måste ett rikligt utbud eftersträvas av boendeservice 
och väl fungerande allmänna kommunikationer.
Stadsdelens kommersiella centrum är beläget sydväst 
om korsningen mellan Furuviksvägen och Myrbackaleden. 
Hit lokaliseras även bibliotek, ålderdomshem, hälso­
central m m. Huvudtillfart till stadsdelen skall 
vara Furuviksvägen i områdets norra del samt Upplands­
leden i områdets centrala del. Båda dessa leder an­
sluter till österbågen och skall ges en standard mot­
svarande sekundärled typ I enligt SCAFT:s nomenkla­
tur .
Furuviksvägen och Upplandsleden sammanbinds med två 
nord-sydliga sekundärleder, Myrbackaleden och Björ- 
sjöhöjdsleden. Området söder om Upplandsleden ansluts 
till denna via fyra matarleder. Utåkersvägen i nord- 
sydlig riktning är en sekundärled som sammanbinder 
Österbågen och Upplandsleden med Rv 76 i söder (nu­
varande E 4 ) .
Enligt trafikledsplanen skall Upplandsleden ha en 
sträckning från Södra Bomhus med anslutning till 
Utåkersvägen och Österbågen fram till Kaserngatan 
där Upplandsleden övergår i Fältskärsleden. Korsning­
arna med Österbågen och Kaserngatan anges som plan- 
skilda korsningar. Trafikledsnätets utformning fram­
går av bilaga 5.
I anslutning till den successiva utbyggnaden av stads­
delen har diskuterats möjligheterna till och konsek­
venserna av att inte bygga Upplandsleden förrän i ett 
sent utbyggnadsskede. Vägföretaget är nämligen dyr­
bart bl a beroende på att industrispåret till Gran- 
uddenterminalen och Korsnäs-Marma måste korsas plan­
skilt .
På avsnittet mellan Myrbackaleden och Björsjöhöjds­
leden samt en kortare sträcka väster om Myrbackaleden 
måste Upplandsleden byggas redan från början för att 
klara exploateringen. Utbyggnaden västerut till 
Österbågen respektive hela sträckan till Kaserngatan 
har däremot ifrågasatts tidsmässigt. En senarelägg- 
ning skulle medföra att trafik till centrala tätorten 
hänvisas till Myrbackaleden och Furuviksvägen vilket 
skulle ge en avsevärd vägförlängning med tillhörande 
ökad energiförbrukning. Som ett alternativ härtill 
har diskuterats att bygga Upplandsleden fram till 
Österbågen varefter trafiken får fördelas på Öster­
bågen till Brynäsgatan-Atlasgatan alternativt södra 
Kungsvägen. De trafikleder som bedömts påverkas av 
en eventuell senareläggning av utbyggnaden av Upplands­
leden redovisas i bilaga 5.
Stadsdelen Södra Bomhus avses trafikeras av två buss­
linjer varav den ena i huvudsak trafikerar Furuviks-
vägen och den andra områdets södra del. Busslinjerna 
föreslås i huvudsak förlagda till sekundärleder och 
matarleder. Linjesträckningen genom områdets södra 
del förutsätter att särskilda bussgator kommer till 
stånd som sammanbinder matarlederna. Normal turtät­
het förutsättes vara 15 minuter.
Trafikledsnätets utformning redovisas utförligare 
under punkt 3.2 Trafikledsplaner.
2.8 Gång- och cykelvägnät vid Drottningbron
och Gammelbron
Drottningbron är belägen cirka 400 m väster om Stor­
torget och cirka 250 m väster om Kaplansgatan som är 
den västra, centrumtangerande leden enligt centrum­
planen .
Fram till november 1976 utnyttjades Drottningbron för 
blandad trafik. Därefter har bron omvandlats till 
exklusiv led för gång- och cykeltrafik i samband med 
att Kvarnbron öppnats för trafik.
Drottningbron är en av de få förbindelserna som finns 
i Gävle över Gavleån som delar den centrala delen av 
staden mitt itu. Väster om Drottningbron finns två 
korsningsmöjligheter för gång- och cykeltrafik på en 
damm respektive bro i Boulognerskogen. Avstånden 
till dessa från Drottningbron är cirka 700 m respek­
tive 500 m. Härutöver finns i väster Gustavsbron 
cirka 1,5 km från Drottningbron.
Cirka 300 m öster om Drottningbron finns ytterligare 
en förbindelse för gång- och cykeltrafik. Denna bro 
heter Gammelbron och är förbjuden för biltrafik men 
tillåten för mopedtrafik. Gammelbron ligger i Kap- 
lansledens förlängning.
Öster om Gammelbron finns Kungs- och Rådmansbroarna 
i den södra delen av Rådhusesplanaden samt öster 
därom ytterligare två broar. Dessa förbindelser ös­
ter om Gammelbron saknar dock betydelse för gång- 
och cykeltrafiken över Drottningbron och Gammelbron.
Drottningbron och Gammelbron utgör förbindelser mel­
lan centrum och områdena sydväst därom. Närmast 
söder om Gavleån ligger den s k Villastaden med äld­
re villabebyggelse på stora tomter. Sydväst om dessa 
vidtar yngre och tätare bostadsbebyggelse. Bl a lig­
ger den nya stadsdelen Andersberg med cirka 5 000 in­
vånare i denna riktning.
Omedelbart söder om Gavleån och väster om Kvarnbron 
ligger Strömbadet som är kommunens inomhusbad. An­
läggningen alstrar tidvis stor gång- och cykeltrafik.
Något längre västerut ligger Hälsinge regemente 114/ 
Fo49. Regementet alstrar såväl bil- som gång- och 
cykeltrafik över Drottningbron.
Söder om korsningen mellan Parkvägen och Bergsgatan 
ligger den stora arbetsplatsen Lantmäteriverket med 
cirka 750 arbetstillfällen. Arbetsplatsen torde 
alstra en icke oväsentlig gång- och cykeltrafik via 
Drottningbron även om många vid lantmäteriverket är 
bosatta i Andersberg.
Bredvid lantmäteriverket ligger Gävles stora utomhus 
bad med bl a 50-metersbassäng. Under badsäsongen 
alstrar badet stor gång- och cykeltrafik bl a vid 
Drottningbron och Gammelbron.
Norr om lantmäteriverket ligger Solängsskolan. Det 
huvudsakliga upptagningsområdet för skolan är områ­
dena söder om Drottningbron, men skolan torde ändå 
alstra viss gång- och cykeltrafik över Drottningbron
Omedelbart söder om Gammelbron ligger länsstyrelsen 
med cirka 400 arbetsplatser.
Drottningsbrons och Gammelbrons läge framgår av bi­
laga 6 .
3 INVENTERING OCH DATAINSAMLING
3.1 Prognosarbete
3.1.1 Kommunplanen
Kommunfullmäktige antog 750127 Gävle kommunplan med 
tillhörande centrumplan. För tidsperioden fram till 
1985 anges relativt detaljerat bostadsbyggandets lo­
kalisering, lägen och storlek av nya skolor, fritids­
anläggningar m m medan tidsperspektivet utsträckts 
till år 2000 för studiet av tätorternas utvecklings- 
riktningar, viktigare trafikleders sträckningar och 
avgränsningar av friluftsområden och andra skyddsvär- 
da naturområden.
Biltrafiken har tidigare fått utvecklas tämligen 
fritt i kommunen. Bilismens behov i form av trafik­
leder och parkeringsanläggningar har i princip till- 
godosetts. Prognoser som bygger på en sådan utveck­
ling pekar på behov av omfattande utbyggnad av tra­
fikanordningar, vilket kan innebära stora ingrepp i 
befintlig miljö samt stora ekonomiska uppoffringar.
Kommunplanen anger målsättningar för kommunens tra­
fikpolitik. Av miljöskäl, trafiksäkerhets- och fram- 
komlighetsskäl skall nu en minskning av biltrafiken 
eftersträvas till förmån för kollektiv trafik samt 
gång- och cykeltrafik. Målsättningarna kan samman­
fattas i följande punkter:
planerade förbifartsleder bör snarast byggas så 
att stadens centrala delar avlastas genomfartstrafi- 
ken
- den fria biltrafiken begränsas inom centrumområ­
det. Den kollektiva trafiken samt gång- och cykel­
trafiken prioriteras framför individuell biltrafik
centrumområdets trafikledsnät för biltrafik utfor­
mas som zonsystem
antalet parkeringsplatser avpassas så att de mot­
svarar den begränsade biltrafikens behov
- i tätortens ytterområden samt i kommunens övriga 
delar skall biltrafikens behov i princip tillgodoses 
vad avser vägar, parkering m m
den kollektiva trafiken ges sådan utformning och 
omfattning att den blir ett alternativ till biltra­
fiken i tätorten
för kommunens övriga delar bör den kollektiva 
trafiken ges sådan utformning att en tillfredsställan­
de transportförsörjning uppnås.
Kommunplanen anger vissa styrmedel att uppnå den 
önskade avvägningen mellan kollektiv och individuell
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trafik. Sålunda diskuteras förändringar i trafikleds- 
hätets utformning med avstängning av vissa gator från 
biltrafik, indelning av centrumområdet i zoner, antal 
och lokalisering av parkeringsplatser samt uppställ- 
ningstidens längd, taxa m m, samt slutligen en ökning 
av kollektivtrafikens attraktivitet där linjenätets 
utformning, turtäthet, gångavstånd, omstigningar, 
bekvämlighet, taxa m m är betydelsefulla. För att 
erhålla önskad effekt torde en samordnad insats av 
flera av åtgärderna erfordras.
Res frekvensen med kollektiva trafikmedel i Gävle är 
låg jämfört med andra svenska städer av motsvarande 
storlek, I prognosarbetet undersöks möjligheterna 
att öka resandet med kollektiva färdmedel.
3.1.2 Tidigare och pågående prognosarbete
Som underlag för trafikplaneringen i kommunplanen 
gjordes år 1971 en prognos för biltrafikens omfatt­
ning åren 1980 och 2000. Syftet härmed var bl a 
att visa konsekvenserna av gjorda antaganden om mark­
användning, befolkning, sysselsättning, biltäthet m m 
och därigenom ge underlag för diskussion om kommunens 
trafikpolitiska målsättning.
1971 års trafikprognos baserades på 1967 års general­
plan med tillhörande trafikprognos, vissa trafikräk­
ningar samt i övrigt på föråldrat material från 1960- 
talet.
Med hänsyn till det osäkra basmaterialet angavs i 
ett åtgärdsprogram som följde kommunplanen att trafik­
prognosen skulle revideras. En sådan revidering 
pågår. Prognosarbetet har inriktats på 1985 och 
2000 och skall omfatta biltrafik respektive kollektiv 
trafik. Prognoserna har baserats på 1970 års folk- 
och bostadsräkning, 1971 års trafikutredning, erfaren­
hetsvärden från andra kommuner m m.
Huvudvikten av prognosarbetet har lagts vid 1985 och 
prognosen för år 2000 får betraktas som en utblick.
För 1985 har kommunplanens markanvändning valts med 
utbyggnad av Södra Bomhus, Södra Hemlingby samt med 
påbörjan av norra Hagaström. I prognosen för år 2000 
tillkommer bebyggelse i Tolvforsskogen väster om 
stadsdelen Sätra.
Prognosarbetet bygger på de regelbundna mönster för 
trafikens alstring och fördelning som kunnat härledas 
ur olika trafikundersökningar. Sambanden kan uttryck­
as i matematiska modeller och beräknas med hjälp av 
dator.
Datorberäkningarna har utförts med NPK-systemet på 
Kommun-Data AB i Stockholm. Systemet har utarbetats 
av Nordisk Planeringskonsult AB (NPK) i Göteborg.
P5ogn?sen för biltrafik är uppdelad i delprognoser 
för följande förflyttningstyper:
1. Pendlingsturer med personbil.
2. Bostadsbaserade besöksturer med personbil.
3* Övriga besöksturer med personbil.
4. Lastbilsturer.
Arbetsgången har traditionellt upodelats i beräknings- 
momenten beräkning av trafikalstring distriktsvis, 
fördelning av denna trafik på distriktskombinationer, 
fördelning på färdmedel och slutligen fördelning på 
trafikledsnätet.
Biltäthetsutvecklingen har studerats särskilt. Nu 
föreliggande prognosmaterial visar en långsammare 
utveckling än vad som antagits i den tidigare trafik­
prognosen. För år 1985 har biltätheten antagits bli 
390 fordon/l 000 invanare (425/1 000 invånare i före­
gående prognos) samt för år 2000 450 fordon/l 000 in­
vånare (530/1 000 invånare tidigare). Statens väg­
verk har granskat kommunens prognos för biltäthets­
utvecklingen vilken ligger lägre än de prognoser som 
vägverket själva utfört. Vägverket har i ett sär­
skilt yttrande godkänt kommunens prognos.
De olika alternativen för trafikledsnätets utformning 
redovisas närmare under punkt 3.2 Trafikledsplaner.
Prognosarbetet omfattar även en särskild prognos för 
den kollektiva trafiken motsvarande prognosår. För 
att begränsa biltrafiken i centrumområdet har ett 
förslag utarbetats till omfattning och lokalisering 
av parkeringsplatser i och omkring centrumområdet.
orslaget överensstämmer med vad som anges i kommun­
planen och redovisas närmare under punkt 3.5 Parke­
rings förhål landen .
I anslutning till EPD-projektet har prognosarbetet 
utvidgats till att omfatta konsekvenserna från ener- 
gikonsumtionssynpunkt av en ökning av resandet med 
kollektiva färdmedel med 50 respektive 100 % i för­
hållande till basprognosen. Det utvidgade prognos­
arbetet omfattar saväl biltrafik som kollektiv tra­fik .
Prognosarbetet avses slutföras under andra halvåret
3.1.3 Kontroll av ingångsdata
För att testa prognosens grunddata såsom biltäthet, 
bilutnyttjande, alstringstal m m har en testprognos 
utförts. Utfallet har kontrollerats mot kända tra- 
fikmängdsuppgifter för såväl biltrafik som kollektiv 
trafik i vissa utvalda, lämpliga snitt. Testprogno—
sen utfördes med 1970 som "prognosår" och jämfördes 
med resultatet av folk- och bostadsräkningen 1970, 
gatukontorets återkommande mätningar av trafiken i 
olika gatusnitt samt lokaltrafikens resanderäkningar.
Med ledning av testprognosen har vissa justeringar 
utförts i basmaterialet för prognoserna för åren 
1985 och 2000. Prognosarbetet jämte testprognosen 
kommer att beskrivas i den redovisning som är under 
utarbetande inom Gävle kommun.
3,2 Trafikledsplaner
3.2.1 Allmänt
Trafikprognoserna omfattar ett markanvändingsalter- 
nativ för vardera prognosåret 1985 och 2000. För 
varje prognosår har emellertid ett antal olika nät­
alternativ studerats. Sålunda har fem nätalternativ 
ingått i kommunens prognos för 1985 och sex nätalter­
nativ för år 2000.
EPD-projektet omfattar förhållandena 1985. I projek­
tet ingår de fem nätalternativen i kommunens basprog­
nos .
Trafikprognoserna har utförts för att pröva de tra­
fikmässiga konsekvenserna av olika markanvändnings- 
alternativ respektive nätalternativ, ge underlag för 
dimensionering, kostnadsberäkning och prioritering 
av erforderliga trafikanläggningar samt för bestäm­
ning av erforderliga markreservat.
Trafikledsnätet består av det i kommunen befintliga 
trafikledsnätet vilket utvidgats med nya trafikleder. 
En exakt lokalisering och omfattning av dessa anlägg­
ningar kan inte fastställas förrän en fullständig 
trafikprognosberäkning utförts.
Vid utformningen av trafikledsnätet har eftersträvats 
att uppnå hög trafiksäkerhet. Trafikledsnätet har 
klassificerats och utformats i enlighet med SCAFT 
1968 "Riktlinjer för stadsplanering med hänsyn till 
trafiksäkerhet".
3.2.2 Prognosområdet
I anslutning till kommunplanen har en trafikledsplan 
utarbetats för Gävle centrala tätort. Trafikledspla- 
nen omfattar såväl fjärrleder som primär- och sekun­
därleder samt matarleder. Härutöver har även redo­
visats entré- och angöringsgator mellan vilka dock 
ingen* åtskillnad gjorts. Trafikledsplanen anger 
i förekommande fall korsningar mellan olika leder 
i form av trafikplatser.
Trafikprognosarbetet omfattar fjärrleder, primär- och 
sekundärleder samt vissa betydelsefulla matarleder.
I^prognosen för år 1985 förutsätts att E 4 är utbyggd 
på delen Mehedeby-Fridhem-Lexe-Lexvall. Den s k Hamn­
leden mellan Lexe-Lexvall och Bönavägen samt primär­
leden öster om Hilleåsen får fungera som temporär E 4 
i avvaktan på att den slutliga E 4-sträckningen byggs 
på delen Lexe-Bergby.
För Rv 80 mellan Valbo och Gävle utreds för närvaran­
de möjligheterna att bygga om vägen till motorväg i 
befintlig sträckning. Trafikplatser tillskapas vid 
Valbo kyrka och Nybo och samtliga plankorsningar tas 
bort.
Från trafikplatsen vid Ytterhärde leder väg 254 mot 
Hedesunda och Sala. Denna väg kan på sikt komma att 
ingå i en förbindelse mellan Gävle och Örebro över 
Sala och Västerås.
Väg 509 leder mellan Hedesunda och Gävle.
Nuvarande väg E 4/Rv 76 mot sydost avses även i fram­
tiden svara för trafiken mot Skutskärsområdet m fl.
Spängersleden utgör den södra infarten från E 4 till 
centrala staden.
Från fjärr- och primärlederna leder sekundärleder 
in mot stadens centrala delar. Runt centrum utbildas 
centrumtangerande leder samt en yttre ring i Park­
vägen och dess förlängning i Murénleden. Även Väster- 
bågen-Söderbågen-Österbågen utgör delar av en yttre 
ring.
Upplandsleden byggs genom Södra Bomhus fram till 
Österbågen. Furuviksvägen sammanbinder Österbågen 
med Rv 76 i öster.
Murénleden förutsättes byggd. X prognosarbetet av­
ses belysas konsekvenserna av ett bibehållande av 
Rv 80 i nuvarande sträckning och standard respektive 
ombyggnad till motorväg i nuvarande sträckning.
Vidare.skall konsekvenserna av en successiv utbygg­
nad av Upplandsleden i Södra Bomhus studeras. Slut­
ligen omfattar prognosarbetet ett nätalternativ med 
en vägförbindelse över Inre Fjärden mellan Korsnäs­
vägen och Bönavägen varigenom hamn- och industriområ­
dena norr och söder om Inre Fjärden sammankopplas. 
Dessa frågeställningar avses belysas med de fem nät­
alternativ som prognosarbetet för år 1985 omfattar.
Nätalternativ 1985:C framgår av bilaga 7. Alterna­
tivet är ett "noliaiternativ" och består i princip 
av dagens trafikledsnät men med E 4-Hamnleden byggd 
jämte Spängersleden och Skånbergsleden som är den 
nya trafikleden till stadsdelen Sätra. Murénleden 
är inte byggd och Upplandsleden har endast byggts på 
avsnittet mellan Myrbackaleden och Björsjöhöjdsleden 
dvs vad som oundgängligen erfordras för exploate­
ringen i Södra Bomhus. Rv 80 har nuvarande standard 
med plankorsningar.
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Nätalternativ 2 redovisas i bilaga 8, Murénleden 
har byggts vilket ger en del i en yttre ringled. I 
övrigt överensstämmer alternativet med nätalternativ
1.
I nätalternativ 3 (bilaga 9) har Upplandsleden byggts 
till Österbågen samt Utåkersvägen mellan Österbågen 
och Rv 76. Rv 80 är ombyggd till motorväg i befint­
lig sträckning med trafikplatser vid Valbo kyrka och 
Nybo.
I nätalternativ 4 (bilaga 10) har Upplandsleden byggts 
i hela sin sträckning och anslutits till Kaserngatan. 
Härigenom kan stadsdelen Brynäs avlastas icke önsk­
värd genomfartstrafik och Brynäsgatan omvandlas till 
lokal matarled.
Nätalternativ 5 (bilaga 11) består av nätalternativ 
4 med komplettering med en ny trafikled över Inre 
Fjärden som sammanbinder Korsnäsvägen med Bönavägen.
3.2.3 Centrumområdet
För närvarande belastar såväl den övergripande genom- 
fartstrafiken som trafik mellan de olika stadsdelarna 
det centrala gatunätet främst Esplanaden och Nygatan. 
Detta är besvärande av bl a trafiksäkerhets-, miljö- 
och framkomlighetsskäl.
Kommunplanen anger som allmän målsättning en begräns­
ning av den fria biltrafiken inom centrumområdet 
till förmån för den kollektiva trafiken samt gång- 
och cykeltrafik.
För den övergripande trafiken föreslås särskilda för- 
bifartsleder utanför stadskärnan. För att uppnå en 
avlastning från sådan trafik som inte har ärende eller 
målpunkt inom centrumområdet utbildas ett ringleds- 
system runt centrum med centrumtangerande leder. Om­
rådet innanför dessa leder indelas i zoner. Biltra­
fik mellan zonerna blir inte möjlig annat än via de 
centrumtangerande lederna. Inom zonerna är dock bil­
trafik möjlig. För området innanför centrumtangenter­
na kan olika grader av trafiksanering diskuteras.
Centrumtangerande leder anges i Staketgatan, Murén- 
leden/Stora Esplanadgatan, Norra Strandgatan samt 
Kaplansgatan. För stadsdelen söder anges Luthergatan, 
Brunnsgatan, Kaserngatan och Murénleden som sådana 
leder. Utvecklingen har dock medfört att ifrågavaran­
de leder på söder inte blir att betrakta som centrum­
tangerande leder i betydelsen sökarring utan mer som 
sekundärleder med uppgift att fördela trafiken samt 
föra genomfartstrafik förbi området.
För att åstadkomma en god miljö och hög trafiksäker­
het samt av hygieniska och estetiska skäl förordas 
i centrumplanen en långt driven separering och diffe­
rentiering av trafiken. Det bör i planeringen efter-
strävas att hålla trafikmängderna på en rimlig nivå.
Stora sammanhängande bilfria gatu- och gångstråk bör 
tillskapas för såväl gångtrafikanter som cyklister.
Centrumområdet indelas i zoner. Mellan dessa skall 
gång- och cykeltrafik ha god framkomlighet. Även 
kollektiv trafik skall kunna passera mellan zonerna.
Distributionstrafik med större fordon bör ej förekom­
ma inom centrumområdet. Från 770601 gäller en maxi­
mal längd av 12 m.
Enligt centrumplanen skall stora sammanhängande bil­
fria ytor tillskapas för gång- och cykeltrafik. Så­
dana ytor har redan utbyggts i Drottninggatan på av­
snittet Vågskrivargatan-Kaplansgatan-Norra Kungsgatan,
Drottninggatan i Esplanaden samt delen Norra Rådmans- 
gatan-Köpmansgatan. Stortorget har omvandlats till 
bilfri yta och kopplats till gånggatesystemet.
Centrumplanen anger även en omvandling av resterande 
delar av Drottninggatan till Centralplan till gång­
gata. Omvandlingen torde komma att ske etappvis när 
distributions-, angörings- och parkeringsfrågorna 
kan lösas tillfredsställande.
I anslutning till utarbetandet av centrumplanen gjor­
des trafikprognoser för ett antal nätalternativ. 
Prognoserna avsåg förhållandena 1985.
Nätalternativ A0 (bilaga 12) är i princip att betrak­
ta som ett "nollalternativ". Alternativet omfattar 
dagens trafikledsnät men med Drottninggatan omvandlad 
till gånggata mellan Esplanaden och Centralplan dvs 
i hela sin sträckning inom centrumområdet. I övrigt 
är alla gator öppna för trafik.
I nätalternativ A7 (bilaga 13) har Esplanaden stängts 
för biltrafik mellan Norra Strandgatan och Nygatan.
Nygatan är öppen för trafik i öst-västlig riktning. 
Alternativet innebär en indelning av det norra cen­
trumområdet i tre zoner skilda från varandra när det 
gäller biltrafik genom Drottninggatan och Esplanaden 
som är bilfria.
I nätalternativ A3 (bilaga 14) har Norra Kungsgatan 
och Norra Rådmansgatan avsatts som bilfria ytor på 
avsnittet mellan Norra Strandgatan och Staketgatan. 
Härigenom tillskapas ett sammanhängande centralt 
gångstråk kopplat till Drottninggatan som är gånggatä. 
Samtliga gator i öst-västlig riktning bryts i Espla­
naden och får anslutning till Esplanaden endast för 
gång- och cykeltrafik. Alternativet innebär en in­
delning av den norra delen av centrumområdet i fyra 
från varandra skilda zoner. Gatunätet inom zonerna 
utformas i stor utsträckning med säckgator.
Kollektiv trafik inom centrumområdet koncentreras 
till det centrala stråket i Esplanaden där en från 




För stadsdelen söder är gatunätet lika i de tre nät­
alternativen. Detta beror på att området under 1950- 
och 60-talet genomgått en omfattande omdaning och 
i princip uppfyller de krav som från trafiksynpunkt 
kan ställas på trafikledsnätets utformning.
3.2.4 Högsta-Nyvall
EPD-projektet omfattar tre olika alternativ vad avser 
gatunätets respektive bebyggelsens omfattning.
Förändringarna av gatunätet har hämtats från det för­
slag till trafikledsplan som upprättats för Högsta- 
Nyvall. Denna trafikledsplan omfattar tre etapper. 
Etapp 1 avser endast förändringar i trafikledsnätet 
bl a nybyggnad av Furuviksvägen i områdets östra del. 
I etapp il anges en viss nyexploatering samtidigt som 
trafikledsnätet saneras ytterligare och byggs ut för 
att motsvara nyexploateringen. Etapp III omfattar 
den sista nyexploateringen med tillhörande trafikle­
der jämte ombyggnad av Furuviksvägen i ett läge norr 
om nuvarande sträckning.
De bebyggelse- och nätalternativ som behandlas i 
EPD-projektet har följande omfattning.
Alternativ I är 1976 års bebyggelse och 1976 års 
trafikledsnät. I alternativ 2 har trafikledsnätet 
sanerats enligt trafikledsplanens slutlösning för 
området i de delar som är relevanta för 3976 års be­
byggelse omfattande bl a flyttning av Furuviksvägen.
I alternativ 3 slutligen har 1976 års bebyggelse 
kompletterats med viss nyexploatering omfattande cir­
ka 70 nya fastigheter. Trafikledsnätet har komplet­
terats så att det motsvarar den utvidgade bebyggelsen 
och överensstämmer med slutlösningen i trafikledspla- nen.
I de flesta av våra tätorter pågår kontinuerligt sa­
nering av såväl trafiken som bostadsbeståndet i äldre 
bebyggelseområden. Förslaget till trafiksanering 
i Högsta-Nyvall har i princip utformats i enlighet 
med SCAFT 1968 "Riktlinjer för stadsplanering med 
hänsyn till trafiksäkerhet".
Dessa riktlinjer är i första hand avsedda att till- 
lämpas vid nyexploatering. Vid trafiksanering i be­
fintlig miljö måste därför ofta vissa avsteg göras 
från planeringsprinciperna.
Bebyggelse och trafiklecisnätet 1976 redovisas i bi­
laga 15. Furuviksvägen, som klassificerats som se­
kundärled, begränsar området i norr. I områdets 
östra del har Furuviksvägen en mycket kurvig linje- 
föring med begränsad sikt och framkomlighet. Ett 
stort antal tomtutfarter finns mot Furuviksvägen.
Söder om Furuviksvägen finns Högstavägen i öst-väst­
lig sträckning, Högstavägen är den ursprungliga öst­
västliga vägsträckningen genom området. Högstavägen
35
har i vaster en mycket snäv anslutning till Furuviks- 
vägen. I områdets södra del finns en koppling mellan 
Högsta och Nyvall genom Sändningsmuren som mynnar 
i Högstavägen. Gatunätet är otidsenligt. Gatubredd- 
erna är otillräckliga, någon differentiering eller 
separering finns inte och tomtutfarter förekommer 
i olämpliga lägen.
Bebyggelse 1976 med trafiksanering enligt trafikleds- 
plan etapp III redovisas i bilaga 16. Furuviksvägen 
har ny sträckning norr om den nuvarande. Högstavägen 
har klippts på två ställen för att förhindra genom- 
fartstrafik. Gatunätet utformas så att Högsta och 
Nyvall delas i enklaver vilka har naturliga och en­
tydiga kopplingar till trafikledsnätet. En ny sekun­
därled i nord-sydlig riktning anges mellan Högsta 
och Nyvall. Sändningsmuren utgår som förbindelse 
mellan delområdena. I Nyvall stängs ett antal av 
de nord-sydliga gatorna för biltrafik söder om Högsta­
vägen för att minska genomfartstrafiken genom området.
I väster får Högstavägen en trafiksäker anslutning 
till Furuviksvägen.
I alternativet bebyggelseförtätning med trafikleds- 
nät enligt trafikledsplanen etapp III (bilaga 17) 
kompletteras trafikledsnätet med de lokalgator som 
hänger samman med nyexploateringen. I övrigt har 
trafikledsnätet samma utformning och omfattning som 
i alternativ 2.
3.2.5 Andersberg
Stadsdelen Andersberg har byggts upp efter principen 
utifrånmatning och begränsas av en matarled. Vänd­
kretsen har anslutning till primär- och sekundärleder 
i tre punkter nämligen i öster till Spängersleden 
som är den södra anslutningen till E 4 förbi Gävle, 
i norr till Söderbågen och i väster till Lv 509 Skog- 
mursvägen. Anslutningen till Spängersleden avses i 
en framtid utformas som trafikplats.
Till Vändkretsen ansluter olika typer av bostadsgator 
in till området. Dessa har givits formen av åter- 
vändsgator. Vissa av dessa har utformats som slingor 
för rundkörning.
Till Centrum leder Vinddraget med en längd av cirka 
300 m. Gatan avslutas med en mindre slinga för rund­
körning där bl a bussen vänder och har hållplats och 
där taxi har station. Vid vändplatsen ansluter vi­
dare nedfarten till garageanläggningen under centrum. 
Flerfamiljsbebyggelsen längs Vinddraget har parkerings­
platser som i ett antal punkter har anslutningar till 
Vinddraget.
Norr respektive söder om Vinddraget ligger bostads­
gatorna Tordönsgatan och Norrskensgatan. Dessa ligger 
i gränsen mellan femvånings- och tvåvåningsbebyggel- 
sen. Gatorna är cirka 200 m långa och avslutas med 
vändplatser.
Tvåvånings flerfamiljshusbebvgqelsen i norr trafik- 
försörjes genom två angöringsgator, Regnvädersgatan 
respektive Solröksgatan i nord-sydlig riktning. Dessa 
gator är cirka 150 m långa.
Entré- och angöringsgatorna till låghusbebyggelsen 
är antingen återvändsgator med vändplats eller gator 
med slinga för rundkörning. Längden har begränsats 
till cirka 300 m för att i enlighet med SCAFT-princi- 
perna begränsa benägenheten hos trafikanterna att 
köra för fort. Gatorna har direktutfarter från tom­
ter. I vissa fall har parkeringarna ordnats som ge- 
mensamhetsanläggningar.
Antalet entré- och angöringsgator i låghusbebyggel­
sen uppgår till åtta stycken.
Utmed matarleden förekommer gångbanor endast i undan­
tagsfall. Gång- och cykelvägnätet är helt separerat 
och har planskilda korsningar med matarleden och se­
kundärlederna. Busshållplatser utmed matarleden står 
i direkt kontakt med det interna gång- och cykelväg­
nätet.
Trafikledsnätets utformning framgår av bilaga 4 som 
även redovisar byggnadsbestämmelser.
3.2.6 Upplandsleden
Trafikledsnätet i Södra Bomhus är uopbyggt kring de 
två öst-västliga sekundärlederna Furuviksvägen och 
Upplandsleden. De sammanbinds med två nord-sydliga 
sekundärleder, Myrbackaleden och Björsjöhöjdsleden. 
Området söder om Upplandsleden ansluts till denna via 
fyra matarleder. Utåkersvägen i nord-sydlig riktning 
är en sekundärled som sammanbinder Österbågen och Upp­
landsleden med Rv 76 i söder (nuvarande E 4) -.
Enligt trafikledsplanen skall Upplandsleden ha en 
sträckning från..Södra Bomhus över korsningar med Ut­
åkersvägen och Österbågen fram till Kaserngatan där 
Upplandsleden övergår i Fältskärsleden. Korsningarna 
med Österbågen och Kaserngatan anges som planskilda 
korsningar medan korsningen med Utåkersvägen blir 
en plankorsning.
Upplandsledens successiva utbyggnad har beskrivits 
under punkt 3.2.2 Prognosområdet. Anledningen till 
att en etapputbyggnad har ifrågasatts är objektets 
stora kostnader.
En kortare sträcka väster om Myrbackaleden måste byg­
gas redan från början för att möjliggöra exploatering 
av de aktuella bostadsområdena. Delen västerut till 
Österbågen respektive hela sträckan till Kaserngatan 
har däremot ifrågasatts tidsmässigt. En senarelägg- 
ning medför att trafiken hänvisas till Myrbackaleden 
och Furuviksvägen, vilket ger en avsevärd vägförläng- 
ning. Ett alternativ härtill är att bygga delen fram
till österbågen där trafiken sedan kan fördelas på 
Brynäsgatan - Atlasgatan respektive Södra Kungsvägen. 
En successiv utbyggnad av Upplandsleden påverkar tra­
fikbelastningen på angränsande leder. Effekter kan 
påräknas förutom på Furuviksvägen, Myrbackaleden och 
Björsjöhöjden även på Södra Skeppsbron, Brynäsgatan, 
Kaserngatan, Utåkersvägen, Södra Kungsvägen, Murén- 
leden, Parkvägen m fl. För att bedöma skillnaderna 
från energiförbrukningssynpunkt i de olika utbyggnads­
alternativen för Upplandsleden har de berörda trafik­
lederna indelats i grupper. I prognosberäkningarna 
har trafikarbetet beräknats för dessa grupper av tra­
fikleder.
De berörda trafiklederna redovisas i bilaga 5. Av 
denna framgår även den indelning i indexgrupper som 
använts :
indexgrupp VI: Parkvägen, Staketgatan och Murén-
leden
indexgrupp VII: Upplands leden, österbågen, Furuviks­
vägen, Utåkersvägen och Myrbacka­
leden
indexgrupp VIII: Brynäsgatan, Södra Skeppsbron, At­
lasgatan, Eriksbergsgatan, Fält- 
skärsgatan och Upplandsleden
indexgrupp X: Södra Kungsvägen, Österbågen och Ut­
åkersvägen.
Den successiva utbyggnaden av Upplandsleden framgår 
av bilagorna 7, 8, 9 och 10.
3.2.7 Tidpiäner och byggnadsskeden
Ett antal av de i projektet Transportsektorns energi­
behov ingående delarna är realistiska och ett genom­
förande är troligt medan andra är mer av typen räkne­
exempel. Vissa ungefärliga tidpunkter för ett tro­
ligt genomförande kan anges för en del av projekten.
I den av kommunfullmäktige 750127 antagna kommunpla­
nen har ett antal målsättningar angivits för trafik­
planeringen i kommunen. Bland annat anges en begräns­
ning av den fria biltrafiken inom centrumområdet.
Ett antal styrmedel att nå denna målsättning har an­
givits bl a att den kollektiva trafiken måste göras 
så attraktiv att den blir ett alternativ till bilre- 
sandet. Ett genomförande av centrumplanens intentio­
ner fordrar alltså en satsning på den kollektiva tra­
fiken. Andra styrmedel som anges är att förändra 
gatunätets utformning så att genomfartstrafik förhind­
ras. Vidare kan valet av färdmedel påverkas genom 
lokalisering, antal och prissättning på parkerings­
platser. Några förändringar avseende genomfartstra­
fiken i centrumområdet är inte möjliga förrän E 4- 
trafiken flyttats till den nya sträckningen väster
om stadskärnan. Detta beräknas ske 1981 eller 1982 
enligt nuvarande tidplaner. Projektet Avvägning kol­
lektiv trafik - individuell trafik kan därför kopplas 
till denna tidpunkt. Med hänsyn till att kommunen 
för närvarande befinner sig i ett ansträngt ekonomiskt 
läge kan ett genomförande av centrumplanen befaras 
dröja ännu längre.
Delprojektet Trafiksanering inom centrumområdet är 
enligt ovan i första hand kopplat tidsmässigt till 
färdigställandet av den nya E 4-förbifarten. Den i 
centrumplanen angivna trafiksaneringen innebär vissa 
kostnader vid genomförandet. På grund av begränsade 
resurser finns risk för att även detta delprojekt kan 
komma att dröja längre än till 1981 eller 1982.
För Högsta-Nyvall är tidpunkten för genomförandet av 
föreslagna trafiksaneringsåtgärder oklar. Området 
är föremål för revidering av stadsplan. Med hänsyn 
till detta arbetes svårighetsgrad torde planerna kom­
ma att ingivas för fastställelseprövning under 1978. 
Viss risk finns för att planerna kan bli föremål för 
överprövning. Det är dock för närvarande ett starkt 
kommunalt önskemål att planerna fastställs så att 
erforderliga saneringsarbeten kan påbörjas. Några 
särskilda medel finns dock inte avsatta i kommunens 
förslag till KELP för perioden 1978-1982.
Projektet Bussgata i Andersberg är enligt programför­
utsättningarna endast ett räkneexempel. Några planer 
på att mer allsidigt utreda förutsättningarna för 
och möjligheterna att tillskapa ifrågavarande buss­
gata finns inte för närvarande.
Utbyggnaden av Upplandsleden och Utåkersvägen samt 
ombyggnad av Furuviksvägen finns reglerade i försla­
get till KELP. Enligt förslaget skall Upplandsleden 
delen Österbågen-Södra Bomhus med planskild korsning 
med industrispår samt plankorsningar med Österbågen 
och Utåkersvägen byggas 1981 och 1982. Motsvarande 
tidplan gäller för Utåkersvägen som blir tillfart 
till Järvsta från Upplandsleden. Även för Furuviks­
vägen anges nyanläggning av delen Korsnäsvägen - Kar- 
skärsvägen med fyrfältig sektion väster om Myrbacka- 
leden åren 1981 och 1982.
3.3 Digitalisering av gatulängder för Högsta-
Nyvall
3.3.1 Allmänt
För att kunna beräkna trafikarbetet fordras uppgifter 
om avstånden (körvägarna) mellan samtliga fastigheter 
och två definierade målpunkter i trafikledsnätet så 
belägna att de motsvarar trafik västerut respektive 
österut till och från området. Uppmätningar har 
skett på kartmaterial till respektive fastighets tomt­
anslutning. Målpunkterna är desamma i samtliga nät­
alternativ .
3.3.2 Utrustning
Körsträckor från enskilda tomtanslutningar till en 
målpunkt kan på ett enkelt sätt mätas med den ritut- 
rustning som K-Konsult anskaffat - DUBOK (Dator Under­
stödd Bild- Och Kartbearbetning).
DUBOK-systemet består av ett digitaliseringsbord, 
grafisk bildskärm och ritmaskin samt en minidator 
med minnesenheter. Systemet används bl a till auto­
matisk ritning av kartmaterial m m.
3.3.3 Metod
På digitaliseringsbordet kan ritningar mätas och 
noggrannt och snabbt överföras till digital informa­
tion i form av koordinatvärden punkt för punkt. Via 
en mätlupp med registreringsknappar matas uppgifterna 
om koordinater till datorn. Vid mätningen registre­
rades varje enskild utfart och körvägen till en be­
stämd slutpunkt (A) för körning åt väster och en 
annan slutpunkt (B) för körning åt öster.
3.3.4 Områdets omfattning
Av bilagorna 15, 16 och 17 framgår områdets utform­
ning i de tre olika alternativen
Alt 1 avser 1976 års bebyggelse och trafikledsnät
(bilaga 15)
Alt II utgår från samma bebyggelse 1976 men med
en trafiksanering där trafikledsnätet sane­rats så långt som möjligt enligt trafik- 
ledsplanen för etapp III (bilaga 16)
Alt III visar ett framtidsår (1985) då bebyggelsen
utökats i enlighet med de föreslagna stads- 
planeändringar som blir resultat av trafik­
saneringen (bilaga 17).
En kartläggning har utförts av samtliga fastigheter. 
Dessa har vid beräkningarna sammanförts till 8 områ­
den vilka avgränsats så att de naturligt kan hänföras 
till de olika gatorna i Högsta-Nyvall. Fastigheter­
na, områdesindelningen samt målpunkternas läge fram­
går av bilaga 18.
Vid områdesindelningen samt numreringen av fastighe­
terna har förutsatts att trafiken har Furuviksvägen 
som mål.
Den interna trafiken har lämnats utan avseende, dvs 
den trafik som har såväl start- som målpunkt inom 
Högsta-Nyvall-området.
3.3.5 Val av målpunkter
Trafikarbetet för varje fastighet skall för de tre 
alternativen beräknas till två målpunkter A och B 
belägna på Furuviksvägen. Målpunkterna är identiska 
i alternativen II och III. Målpunkterna är belägna 
på den nya Furuviksvägen.
I alternativ I bebyggelse och trafikledsnät 1976 
är den nya Furuviksvägen ännu ej byggd. Målpunkter­
na har därför i detta alternativ placerats så långt 
väster respektive österut på Furuviksvägen att det 
motsvarar avståndet mellan befintlig väg och den nya 
Furuviksvägen.
I minidatorn har längden av varje enskild fastighets 
körväg till A respektive B beräknats och dessa våg­
längder har därefter summerats för respektive delom­
råde samt totalt för varje alternativ.
Ett exempel på utskrift från minidatorn av körvägar­
na redovisas i bilaga 19.
3.3.6 Noggrannhet
Som beräkningsunderlag används kartor i skala 1:2000 
där varje tomtanslutning markerats. Tomtanslutningar 
nas exakta läge har hämtats från en inventering av 
gatubredder, anslutningar, häckar, staket m m som ut­
förts i kommunen som underlag för det fortsatta plan­
arbetet för Högsta-Nyvallområdet. Mätutrustningens 
fel kan i detta sammanhang försummas och fel i avstå­
nden torde enbart bero på fel i kartmaterialet. Med 
hänsyn till att vid beräkningen endast skillnaderna 
i väglängder för olika alternativ studeras torde nog­
grannheten vara tillräcklig.
Som kontroll av att samtliga fastigheter medtagits 
har de undersökta körvägarna uppritats med ritmaski- 
nen. Som exempel redovisas i bilaga 20 alternativ 
III bebyggelseförtätning med trafikledsnät enligt 
trafikledsplan etapp III med körvägar till målpunkter 
na A och B.
3.3.7 Fördelning på målpunkter
Den inom området Högsta-Nyvall genererade respektive 
attraherade trafiken skall i räkneexemplet fördelas 
på målpunkterna A och B d v s på trafik väster- res­
pektive österut.
Denna fördelning har för alternativen I och II häm­
tats från den testprognos som utförts inom ramen 
för kommunens prognosarbete avseende förhållandena 
1970 och är baserad på bl a folk- och bostadsräkning­
en 1970. Trafikfördelningen har beräknats vara 77 
respektive 23 % på målpunkterna A respektive B. Några 
trafikräkningar har inte utförts för att verifiera 
fördelningen. Den interna trafiken har lämnats utan 
avseende.
För alternativet III har fördelningen hämtats från 
kommunens biltrafikprognos för år 1985. Fördelning­
en har beräknats bli 82 respektive 18 % på målpunkter­
na A respektive B.
3.4 Förutsättningar f ör bussgata
3.4.1 Allmänt
I planverkets publikation "Riktlinjer för planering 
med hänsyn till trafiksäkerhet" (SCAFT 1968) har 
planeringsprinciper för gatunätets utformning fast­
lagts, Tillämpning av dessa regler vid nybyggnad 
innebär att de nya planområdena omges av större tra­
fikleder som avgränsar lokalgatunätet. Områdenas 
centrala delar utgörs ofta av bilfria gångytor och 
lokalgatorna utformas som säckgator, varför all ge- 
nomfartstrafik förhindras. Genom denna utbyggnads- 
princip försvåras uppbyggnaden av rationella busslin- 
jenät.
Som en följd härav har på senare år krav rests på an­
ordnande av separata gator för busstrafik, bussgator. 
Med bussgata menas att gatan reserverats för busstra­
fik men även viss annan trafik kan (temporärt) till­
låtas. Om ej heller någon annan trafik tillåts på 
gatan kallas den "exklusiv bussgata".
Busstrafikens utveckling redovisas i Statens planverks 
rapport 33 del 2 (Bussen i stadens trafiknät). Av 
denna framgår att under perioden 1960-1975 har kollek­
tivtrafikens andel av det totala resandet minskat 
men antalet resor med kollektiva trafikmedel varit 
ungefär konstant.
Med bussgata menas gata reserverad för busstrafik.
Viss annan trafik kan temporärt vara tillåten men 
normalt skall endast busstrafik få trafikera gatan.
Bussgatan bör lämpligen läggas centralt genom området 
vilket ger upptagningsområde nå båda sidor om linje­
sträckningen. Fördelarna med en sådan typ av buss­
gata är att bussen kan komma mycket nära bebyggelsen 
vilket betyder att gångavstånden blir små. Hållplat­
serna kan förläggas vid viktigare gång-, cykel- och 
parkstråk. Hållplatsmiljön kan bli mycket god.
Om bussgatan korsar övriga gator samt gång- och cykel­
stråk planskilt kan bussen få en relativt hög medel­
hastighet och god regularitet. Bussresan kan bli be­
kvämare eftersom gatans utformning kan anpassas till 
busstrafikens krav.
En bussgata kan inhägnas vid känsliga avsnitt för 
att öka trafiksäkerheten men därmed ökar också av- 
skärmningseffekten. Större strömmar av gång- och 
cykeltrafik bör på ett naturligt sätt ledas över buss­
gatan vid hållplatserna. För att minska konfliktris-
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kerna bör bussgatan i möjligaste mån korsa grönstrå­
ken och inte löpa parallellt med dessa.
3.4.2 Linjesträckningar och antal turer
Inventeringsarbetet har utgjorts av kartläggning av 
befintliga busslinjer, som trafikerar Andersberg.
Därvid har särskilt studerats busshållplatsernas läge, 
bussresors längd inom området, gångavstånd till buss­
hållplatser samt turtäthet och folktäthet.
Området trafikeras av linje 7. Aktuell linjesträck­
ning är belägen inom zon 1 och har i huvudsak följan­
de färdväg: Rådhuset - S Kungsgatan - Södermalmstorg 
- Brunnsgatan - Luthergatan - Bergsgatan - (Fridsta- 
plan) - Västerbågen - Söderbågen - Vändkretsen - Andersbergs centrum.
För vissa turer varieras färdvägen så att turen går 
S Kungsgatan - Kaserngatan - Skogsmursvägen - Anders­
bergs centrum. Eftersom sistnämnda turer ej betjänar 
mer än själva Andersbergs centrum och innebär snabbare 
och mera direkta förbindelser med Gävle centrum kan 
dessa turer även fortsättningsvis antas ha samma rutt 
och kan bortses från vid beräkningar av gångavstånd 
och färdväg.
Vissa turer går via Fridstaplan och vissa turer för­
längs från Andersberg och har Höijersdal som ändsta­
tion .
De turer som trafikerar Vändkretsen fram till Kutter­
stigen går via Västerbågen.
Vid studium av bussfärdvägens längd har Vändkretsens 
anslutning till Söderbågen valts som ena ändpunkten 
och samtliga turer har ansetts vända antingen i 
Andersbergs centrum eller vid Kutterstigen.
3.4.3 Kartinventering och förslag till bussgata
Vid inventeringen av nuvarande förhållanden konsta­
terades att bussarna i huvudsak trafikerade Anders­
berg i en ringlinje med ensidiga upptagningsområden.
En ny bussgata som genomkorsade området, borde allt­
så fa en kortare längd och dubbelsidig upptagning.
Eftersom området ej var helt färdigplanerat fick kart­
material av olika kvalitet användas. Under utred­
ningstiden hann så mycket kartor färdigställas att 
ett säkert material för beräkning av avstånd för buss 
och trafikanter förelåg.
Genom studium av topografiska förhållanden på karta 
och okulär besiktning av terrängförhållandena kunde 
förslag till ny bussgata läggas fram. Föreslagen 
sträckning framgår av bilaga 21.
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Den föreslagna bussgatan utgår från Vändkretsen cirka 
220 m väster om Vändkretsens anslutning till Söder­
bågen och omedelbart öster om en befintlig gång- och 
cykelport och föreslås förläggas öster om gång- och 
cykelvägen till i höjd med en linje i Tordönsgatans 
förlängning. Här viker gatan av väster ut, korsar 
gång- och cykelvägen och passerar förbi centrum mel­
lan skolan och flerfamiljshusen. I söder följer den 
gång- och cykelvägen mellan kv Polstjärnan och Vatten­
tornet varefter den passerar genom grönområde mellan 
låghusområden och ansluter till Vändkretsen cirka 
150 m söder om Brisgatan.
Av bilaga 21 framgår också busshållplatsernas belägen­
het längs nuvarande linjesträckningar respektive läge 
för busshållplatser vid föreslagen bussgata.
Bussgatan torde kunna utformas fullt trafiksäker i 
detta läge, trots närheten till och korsningar med 
gång- och cykelvägar. Dessa senare problem har inte 
studerats i detalj, I samband med en utbyggnad av 
bussgatan kanske vissa gång- och cykelvägar måste 
flyttas något. Ombyggnader av dessa slag torde dock 
ej erfordras i någon större omfattning.
Bussgatan kan med nuvarande turtäthet byggas ut till 
en körbanebredd av 4 m eftersom risk för något möte 
mellan två bussar inte kan bli aktuellt utom vid 
exempelvis fordonshaveri. Även förtätning av trafi­
ken med 100 % kan genomföras utan att trafiksäkerhe­
ten äventyras.
Anläggningskostnader för aktuell bussgata har ej 
analyserats men torde uppgå till minst 400 kronor 
per längdmeter gata vid körbanebredden 4 m.
3.4.4 Turtäthet och gångavstånd
Av bilaga 22 framgår antalet bussturer som trafikerar 
Andersberg under tiden 761002-771001 fördelat nå 
veckodagar. Totala antalet turer uppgår till 55 257 
varav 36 655 har Andersbergs centrum som ändstation 
och 18 602 går ända till Kutterstigen.
Gångavstånd vid nuvarande busslinjesträckning och vid 
ny bussgata framgår av nedanstående tabell:
Avstånd (m) Nuvarande Bussgata
fågelvägsx^ Lgh % Summa % Lgh % Summa %
0-100 248 11 (11) 165 7 ( 7)
100-200 1 225 55 (66) 960 43 ( 50)
200-300 608 27 (93) 951 43 ( 93)
300-400 134 6 (99) 154 7 (100)
400-500 15 1 (100) - - -
Summa 2 230 100 2 230 100
x) Verkligt gångavstånd fågelvägs x 1,23
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Av tabellen ovan kan utläsas att nuvarande busstrafik 
endast ger 1 % av boende inom området obekvämt av­
stånd till busshållplats. 93 procent boende har be­
kvämt gångavstånd.
Vid utbyggnad av bussgata förlängs gångavståndet nå­
got men värdet 93 procent boende inom 400-meters 
gångavstånd är acceptabelt och torde ligga bättre än 
stadens genomsnitt.
Vid jämförelse mellan alternativen kan även noteras 
att de 7 procent lägenheter utanför 300-metersradien 
som förekommer i båda fallen, i nuvarande busslinje 
finns i enfamiljshus och vid bussgata i flerfamiljs­
hus. Detta kan ur trafikpolitisk synpunkt vara till 
nackdel för bussgatan eftersom boende i enfamiljshus 
reser förhållandevis mindre med kollektiva trafikme­
del än boende i flerfamiljshus. Sistnämnda kan bero 
på att boende i låghusområde har högre inkomster, 
större avstånd till arbetsplatsen, fler bilar samt 
att kvinnor förvärvsarbetar i mindre omfattning.
3.5 Parkeringsförhållanden
3.5.1 Allmänt
Kommunplanen anger som målsättning att den fria bil­
trafiken skall begränsas inom centrumområdet och att 
den kollektiva trafiken samt gång- och cykeltrafiken 
skall prioriteras framför enskild biltrafik.
Vissa medel finns att styra avvägningen mellan indi­
viduell och kollektiv trafik. Bland annat torde an­
talet tillgängliga parkeringsplatser inom centrumom­
rådet och området närmast utanför vara av stor bety­
delse för biltrafikens omfattning. Även parkerings­
platsernas lokalisering kan påverka valet av färdme­
del .
För Gävle centrum har uttalats att parkeringsplatser­
na bör sammanföras till större sammanhängande enheter 
i omedelbar anslutning till de centrumtangerande le­
derna. Härigenom får parkeringsanläggningarna god 
åtkomlighet från biltrafiknätet samtidigt som biltra­
fik begränsas i de inre delarna av centrumområdet. 
Genom en sträng reglering av uppställningstidens 
längd på de allmänna parkeringsplatserna kan omsätt­
ningen ökas samt viss typ av parkering t ex arbets­
platsparkering begränsas eller omöjliggöras. Även 
parkeringstaxan inverkar på valet av färdmedel.
EPD-projektet transportsektorns energibehov syftar 
bl a till att belysa konsekvenserna från energisyn­
punkt på avvägningen mellan kollektiv och individuell 
trafik vid tre alternativa nivåer på resandet med 
kollektivt färdmedel. Det första alternativet avser 
bil- och busstrafik enligt pågående prognosarbete för 
år 1985. Detta alternativ har kallats basprognosen. 
Enligt kommunplanen begränsas biltrafiken i centrum-
området medan biltrafikens behov i princip skall till­
godoses i tätortens ytterdelar samt i kommunens öv­
riga delar.
De båda andra alternativen avser en höjd kollektiv­
trafiknivå med 50 respektive 100 % i förhållande till 
basprognosen. Den ökade kollektivtrafikandelen i 
förhållande till basprognosen antas erhållen genom 
bl a minskad parkeringstillgång i centrum.
Vid studiet av parkeringsförhållandena har centrum­
området och området närmast utanför indelats i olika 
distrikt. Indelningen följer basprognosens distrikts- 
indelning och framgår av bilaga 23. Centrumområdet 
utgörs av 11 distrikt och området närmast utanför av 
19 stycken kransdistrikt. Parkeringsförhållandena 
utanför kransdistrikten har bedömts inte komma att ha 
någon inverkan på valet av färdmedel eftersom gång­
avståndet till centrum torde bli för långt.
3.5.2 Nuvarande parkeringsförhållanden
Antalet parkeringsplatser inom parkeringszonen vid 
årsskiftet 1976/77 framgår av bilaga 24 med uppdel­
ning på parkeringshus, garage, övrig kvartersmark 
samt gatumark med olika tillåten uppställningstid.
För centrumdistrikten respektive kransdistrikten har 
en sammanställning gjorts i tabell i bilaga 25. För 
kransdistrikten har endast angivits parkeringsplatser 
utöver dem som disponeras av t ex boende inom distrik­
ten dvs som ej är reserverade för något ändamål.
Gatumarksparkeringen har uppdelats på korttidsupp- 
ställning inom intervallen 15 och 30 minuter respek­
tive 1 och 2 timmar samt långtidsuppställning 4 tim­
mar eller mer. Eventuellt förekommande avgiftsfri 
parkering har hänförts till gruppen långtidsparkering. 
Gatumarksparkeringen uppgick vid årsskiftet 1976/77 
till 1 335 platser inom centrumområdet och till 1 978 
platser totalt inom centrum- och kransdistrikten.
Parkeringen i garage och på övrig kvartersmark har 
uppdelats på reserverade och fria platser. Med reser­
verade avses att platserna endast disponeras av t ex 
dem som bor och/eller arbetar inom kvarteret och som 
inte får disponeras av utomstående. Med fria avses 
platser som är upplåtna för alla och envar t ex de 
parkeringsplatser på kvartersmark som kommunen upp­
låter för parkering mot avgift. Totalt har antalet 
parkeringsplatser i garage och på övrig kvartersmark 
beräknats uppgå till 3 594.
Inom centrumområdet finns för närvarande tre parke­
ringshus nämligen i varuhusen Domus, Tempo och Flanör. 
Av Domus 635 platser är 300 uthyrda på långtidskont- 
rakt medan övriga 335 disponeras för'korttidsupp- 
ställning m m. Av de uthyrda platserna är 50 % eller 
150 platser uthyrda månadsvis medan resterande uthyr­
da platser är uthyrda måndag-fredag under "kontors-
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tid". Dessa disponeras sålunda övriga tider av t ex 
varuhuskunder och övriga besökande till centrumområ­
det. De 29 7 platserna i Tempo är i princip uthyrda 
på samma grunder. Platserna i varuhuset Flanör hyrs 
inte ut på långtidskontrakt. Totalt finns inom cen­
trumområdet 1 092 platser i parkeringshus. I krans­
distrikten saknas parkeringshus för närvarande.
Totalt fanns vid årsskiftet 1976/77 5 281 platser 
inom centrumområdet varav 2 524 i området norr om 
Gavleån. Inom kransdistrikten fanns 1 363 platser. 
Totalt uppgick parkeringsutbudet till 6 644 platser.
3.5.3 Parkeringsförhållanden 1985 enligt centrum­
planen
Enligt centrumplanens målsättningar skall avvägningen 
mellan biltrafik och kollektivtrafik inom centrumom­
rådet styras med bl a reglering av antalet tillgäng­
liga parkeringsplatser inom centrumområdet. Parke­
ringsplatserna föreslås sammanföras i större samman­
hängande enheter i omedelbar anslutning till centrum­
tangenterna företrädesvis i form av parkeringshus. 
Parkeringsmöjligheterna på gatumark föreslås begrän­
sas för att förbättra miljön, trafiksäkerheten och 
framkomligheten. Gatumarksparkeringen föreslås för­
behållas korttidsparkering och angöring.
Antalet parkeringsplatser, lokalisering, typ av par­
kering samt i förekommande fall förslag till regle­
ring av tillåten uppställningstid enligt kommunens 
basprognos för 1985 framgår av bilaga 26. Förslaget 
har upprättats med ledning av förväntade förändring­
ar av byggnadsbeståndet samt bygger på förutsättning­
en att mer än 3 000 parkeringsplatser inte får finnas 
inom centrumområdet norr om Gavleån.
En sammanställning av antal och typ av parkering i 
olika distrikt enligt kommunens basprognos redovisas 
i tabell i bilaga 27.
Möjligheterna till parkering på gatumark har begrän­
sats och förbehålles korttidsparkering och angöring. 
Minskning i förhållande till dagens situation är 
cirka 400 platser. På längre avstånd från centrum 
tillåts längre uppställningstider. Inom kransdistrik­
ten har parkeringsutbudet förutsatts förbli oföränd­
rat .
Parkeringen i garage och på övrig kvartersmark för- 
utsättes minskas med cirka 350 platser till 2 507 
inom centrumområdet vilket ger totalt 2 967 sådana 
platser. Minskningen har skett bl a genom att viss 
parkering på rivningstomter m m förutsatts utgå.
Ett antal nya parkeringshus föreslås, nämligen kv 
Spanien i korsningen Staketgatan-Kaplansgatan och 
Olof Knagge vid Stora Esplanadgatan norr om Gavleån 
samt i kv Fiskverket och Mumman söder om Gavleån.
Öster om järnvägen anges ett parkeringshus i kv Piper 
och Storön. Totalt har antalet parkeringsplatser i 
parkeringshus antagits uppgå till 2 876 inom centrum­
området och 1 020 i kransdistrikten eller totalt 
3 896 bilplatser. Fördelningen mellan oreserverade 
platser och platser förhyrda för månad eller "kontors­
tid" har antagits vara densamma för 1976-77.
Totalt anges i basprognosen 8 430 platser i centrum- 
och kransdistrikten varav 2 977 i centrumområdet norr 
om Gavleån.
3.5.4 Förslag till starkt begränsad parkering i 
centrum
För att uppnå nivån 50 respektive 100 % ökning av re­
sandet med kollektivt färdmedel i förhållande till 
basprognosen har ett förslag upprättats med ytterli­
gare begränsning av parkeringsutbudet. Gatumarkspar- 
kering fördelat på olika tillåten uppställningstid, 
parkeringsplatser i garage samt på övrig kvartersmark 
samt i parkeringshus redovisas i bilaga 28. Antal 
och typ av parkering redovisas även i tabell i bilaga 29 .
Gatumarksparkeringen har minskats ytterligare i för­
hållande till basprognosen i såväl centrumområdet 
som i kransdistrikten. Totalt anges 1 208 platser på 
gatumark. Uppställningstidens längd har också änd­
rats så att antalet korttidsplatser på 15 och 30 mi­
nuter ökats medan antalet platser för långtidsupp- 
ställning minskats.
Antalet platser på kvartersmark har minskats något i 
centrumdistrikten men ökats i kransdistrikten så att 
ökningen totalt blir cirka 50 bilplatser.
Några nya parkeringshus utöver de tre som fanns vid 
årsskiftet 1976/77 antas inte komma att byggas. An­
talet platser antas därmed uppgå till 1 096 och med 
samma fördelning på uthyrningsformer som i de övriga 
alternativen. De tomter som i basprognosen avsatts 
för parkeringshus har antagits endast ha markparke­
ring eller i vissa fall ingen parkering alls. Detta 
är orsaken till att parkering på kvartersmark ökat 
i förhållande till basprognosen.
Totalt anges i förslaget till begränsad parkering 
5 314 parkeringsplatser varav 4 169 bilplatser inom 
centrumområdet. Motsvarande antal platser i bas- 
prognosen är 6 307 respektive 8 430 bilplatser.
3-6 Trafikräkningar på Drottningbron och
Garomelbron
3.6.1 Brobredder
Drottningbron byggdes omkring 1911 och är en av de 
tidigaste betongbroarna i landet.
Spännvidden är cirka 30 m i ett spann. Brobredden är 
10 m uppdelat på körbana 7 m och två gångbanor om var­
dera 1,5 m. Cykeltrafik hänvisades under tiden före 
Kvarnbron till körbanan.
Drottningbron har med sin smala sektion utgjort dels 
en flaskhals för trafiken, dels en stor säkerhetsfara. 
Omedelbart norr om brons norra landfäste svängde vä­
gen dessutom kraftigt. I denna kurva anslöt Drott­
ninggatan åt öster samt Kvarnparken med parkerings­
platser åt väster. Trafiksäkerhetsstandarden torde 
emellertid ha varit så låg att merparten av trafikan­
terna troligtvis färdats med stor försiktighet. An­
talet polisrapporterade olyckor har inte varit sär­
skilt stort. *" Även gångbanorna utnyttjades av cyklis­
ter vid vissa tillfällen.
Efter Kvarnbrons öppnande för trafik i november 1976 
disponeras nu hela Drottningbrons bredd för gång- 
och cykeltrafik. På Kvarnbron tillåts ingen gång- 
och cykeltrafik.
Gammelbron är en träbro byggd omkring sekelskiftet. 
Spännvidden är cirka 25 m och brobredden 8 m.
3.6.2 Gång- och cykelvägnätet
Längs Parkvägen finns förhållandevis breda gångbanor. 
Sedan ett antal år tillåts enkelriktad cykeltrafik 
på dessa. Stråket längs Parkvägen ingår i kommunens 
primära gång- och cykelvägnät.
Norr om Drottningbron kopplas gång- och cykeltrafiken 
i öster till Drottninggatan som är gånggata mellan 
Vågskrivargatan väster om Kaplansgatan och till Norra 
Köpmangatan öster om Rådhusesplanaden. Enligt cen­
trumplanen skall Drottninggatan omvandlas till gång­
gata även på den resterande delen till centralstatio­
nen .
Längs Kyrkogatan söder om Drottninggatan förekommer 
viss gång- och cykeltrafik. Kyrkogatan är trafik­
mässigt kopplad till Drottningbron.
Åt nordväst löper ett gång- och cykelstråk genom 
stadsträdgården och Boulognerskogen. Kvarnbron kor­
sas planskilt. En planskild korsning med Västra vä­
gen har byggts vid Staketgatan. Denna korsning in­
gick i Kvarnbroprojektet. Den står i förbindelse 
med Engelbrektsgatan som är ett huvudstråk för gång- 
och cykeltrafik till stadsdelen Sätra cirka 3 km 
nordväst om centrum. Sätra har cirka 12 000 invånare
Trafikledsnätets utformning före Kvarnbrons tillkomst 
respektive med Kvarnbron framgår av bilagorna 30 res­
pektive 31.
3.6.3 Val av räknepunkter
Gång-, cykel- och mopedtrafiken över Gavleån har räk­
nats i den förflyttningsriktning där Drottningbron 
och Gammelbron ingår. Trafiken har räknats manuellt 
på dessa broar i räknesnitt som i princip sammanfal­
ler med Gavleån.
3.6.4 Trafikräkningar
I EPD-projektet har gång-, cykel- och mopedtrafiken 
räknats vid två likvärdiga tillfällen 1976 och 1977.
X övrigt har gång- och cykeltrafik i Gävle bara räk­
nats vid enstaka tillfällen och då för speciella 
ändamål. Lämpligt jämförelsematerial saknas sålunda.
I juni 1969 gjordes en räkning av trafiken på Drott­
ningbron. Denna räkning omfattade dock endast en be­
gränsad del av dygnet och har inte varit av något 
värde för EPD-projektet.
Gatukontoret utför regelmässigt räkningar av biltra­
fiken i kommunen. Drottningbron och Parkvägen ingår 
i dessa återkommande mätningar. För Drottningbron 
kan sålunda biltrafikens förändringar under åren an­
ges. Är 1976 uppmättes trafiken till 13 000 fordon/ 
dygn.
För Gammelbron finns inga andra räkningar än den som 
nu utförts inom ramen för EPD-projektet.
3.7 Energiförbrukning
3.7.1 Trafikarbete
Trafikarbete uttrycks vanligen i fordonskilometer. I 
vårt land utförs trafikarbetet till stor del av for­
don där drivkällan utgöres av motorer för flytande 
drivmedel, petroleumprodukter. SOU 1974:75 "Energi­
forskning, C Transporter och samfärdsel" visar att 




De olika transportmedlens andelar av energibalansen,













Personbilar etc 50 % 0 28,9 6,2 %
Lastbilar, bussar
etc 20 % 0 11,5 2,5 %
Sjöfart 20 % 0 11,5 2,5 %
Järnväg ca 0 2,5 1,8 0,4 %
Flyg 10 % 0 5,8 1,3 %(Varav bensin-
drivet) (0,5 %) 0 (0,3) (0,07 %)
Totalt 100 % 2,5 % 59,5 12,9 %
Som framgår av tabellen svarar personbilar, lastbilar 
och bussar m fl motordrivna fordon för en mycket stor 
andel, 70 %, av totala drivmedelsförbrukningen medan 
andelen av landets totala energikonsumtion uppgår 
till 8,7 % (enl SOU 1974:75, "Energiforskning, C 
Transporter och samfärdsel).
Ett fordons bränsleförbrukning påverkas av många fak­torer bl a:
typ av fordonsmotor
- konstruktion av kraftöverföring
- fordonets vikt 
fordonets hastighet
trafikmiljön (vägbanans beskaffenhet, trafikrytm 
m m.
Lastbilar och bussar är till nästan 100 % dieseldriv- 
na medan personbilar till cirka 97 % är bensindrivna.
Av de vanligast förekommande fordonsmotorerna Otto- 
motorn (bensindriven) och Dieselmotorn (dieselolje- 
driven) har den senare en betydligt högre verknings­
grad. Ottomotorns effektivitet kan höjas genom olika 
åtgärder - forskning pågår. Andra typer av drivkäl­
lor med högre verkningsgrad finns och kommer på sikt 
med säkerhet för tunga transportfordon.
Kraftöverföringar av nya typer, som ger lägre energi­
förluster är under utveckling.
Fordonets vikt påverkar i hög grad bränsleåtgången. 
Nedan visas ett diagram (hämtat ur Statens Väg- och 
Trafikinstituts, rapport nr 74) över samband mellan 
bensinförbrukning för personbilar och bilens tjänste- 
vikt vid olika hastigheter:
Bränsleförbrukning lit./10km
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Av diagrammet kan utläsas att lätta fordon får en 
procentuellt större minskning av bränsleförbrukningen 
vid sänkning av hastigheten än tunga bilar.
I nedanstående diagram redovisas en sammanställning 
av olika forskningsrapporters resultat för samband 
mellan bensinförbrukning och hastighet.
1 l iter/ 10 km
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stadskörning (NKTF) liten bil
snittförbrukning
-------- Statens Vägverk (samtl. personbilar)1975
--------Statens Väg- och tratikinstitut. 1973
---------  NKTF (sm&bilar
Hastighet
km/h
Samtliga kurvor avser förbrukning vid landsvägskör- 
ning. I diagrammet redovisas snittförbrukningen för 
alla personbilar i olika trafikmiljöer, alltså även 
all stadstrafik samt exempel på bensinförbrukning vid 
stadskörning med bensinsnål liten bil.
För stadskörning med personbilar är det även andra 
faktorer som har stor betydelse för förbrukningstalet 
Om fordonet måste stanna eller hastigt reducera has­
tigheten och på nytt starta och accelerera till nor­
mal hastighet åtgår betydande mängder energi, speci­
ellt eftersom varken Otto- eller Dieselmotorn är sär- 
skilt ägnade för dessa rörelser. Samtidigt påverkas 
bränsleförbrukningen negativt om alltför låga snitt— 
hastigheter gäller för trafikleden. Vid hastigheter, 
under 40-60 km/h där lägsta förbrukning för normala 
bilar förekommer, åtgår mer energi på grund av kör- 
ning på lägre växel bl a.
Nedanstående tabell visar snittförbrukningen för 






Snittförbrukning för personbil alla storlekar och 
trafikmiljöer är cirka 1 liter per 10 km, lastbilar 
cirka 3,2 liter per 10 km och bussar 4,0-5,0 liter 
per 10 km. Dessa värden har använts i denna rapport 
vid genomförande av räkneexemplen. De små föränd­
ringar i dessa värden som kan förekomma torde ej kun­
na påverka analysen vid utvärdering av resultaten 
från räkneexemplen.
3.7.2 Byggande
Med byggande avses här endast anläggning av vägar och 
gator.
Dessa arbeten utgörs till mycket stor del av förflytt 
ning av massor. Det är schaktning, upplastning, 
transport, mottagning, komnrimering och justering av 
ytor i vägkroppens olika terrassnivåer. Samtliga ar­
beten är energikrävande och utförs av bensin- och 
dieseldrivna fordon och arbetsmaskiner.
Hur mycket energi som åtgår för t ex schaktning i 
olika material vet vi ej. Det är givetvis mer energi 
krävande att göra loss en m3 fast berg än en m3 fast 
volym jord, men även olika jordarter varierar i 
schaktsvårighet. Exempelvis kan ej hård bottenmorän 
jämföras med lös lera och sand.
För transport av olika massor under likartade betin­
gelser vet vi något mer eftersom enbart volymvikten 
har betydelse.
Det är svårt att generellt göra en bedömning av den 
energimängd per längdmeter som åtgår vid vägbyggnad 
eftersom topografi, svårighetsgrad vid schaktnings- 
arbete, vägklass m m är avgörande.
Det för närvarande vanligaste materialet till slit­
lager är asfaltbetong (oljeprodukt som bindemedel) 
som vid tillverkning kräver stora energimgngder efter 
som massan skall upphettas till cirka 150 . För en­
bart tillverkning av varmblandade massor torde åt­
gången av eldningsolja uppgå till 9-10 l/ton färdig 
asfaltbetong. På en vanlig trafikled utläggs cirka 
300 kg varmblandade massor per m2 vägbana. För en
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sektionsbredd på 9 m (K 7,0 + 2 V 1,0) skulle alltså 
cirka 2,7 ton åtgå vilket motsvarar en oljeförbruk­
ning av cirka 25 1 eldningsolja. För en km väg blir 
det följaktligen 25 000 1 o s v.
Givetvis åtgår energi för framtagning av andra över­
byggnadsmaterial som grus och makadam men här är 
energiåtgången blygsam jämfört med asfalttillverkning­
en .
Enligt Statens Vägverk - Transportnämnden Rapport 1: 
Statistik över energikonsumtion 1970-1975 är bränsle­
förbrukningen för olika lastbilar (samtliga lastbilar) 
i Sverige följande:
Lastbilar, svenska godstrp

















- 1,99 63,3 1 300 2,0 2,6 165
2 - 4,99 3,3 1 300 3,0 3,9 13
5 - 0,2 2 400 4,0 9,6 2




- 1,99 0,1 1 200 1,3 1,6 0
2,0 - 3,49 9,5 1 300 1,4 1,8 17
3,5 - 6,99 14,3 1 400 1,8 2,5 36
7,0 - 9,99 6,0 1 400 2,1 2,9 18
10,0 - 11,99 4,8 1 700 2,5 4,3 20
12,0 - 15,99 18,6 2 500 3,0 7,5 140
16,0 - 19,99 10,6 4 000 3,8 15,2 161
20,0 - 23,99 20,3 6 300 4,7 29,6 601
24,0 - 0,3 6 300 5,5 34,6 10
samtliga 84,2 3 200 3,7 11,9 1 00 3
För en lastbil med en given lastvolym påverkas bräns­
leförbrukningen avsevärt vid olika totalvikt, dock 
ej så mycket som ovanstående tabell visar eftersom 
lastbilar med hög totalvikt är utrustade med starkare 
motorer och redan vid olastat fordon kan proportionellt 
ha högre förbrukning än ett lättare fordon.
För vanligen förekommande tvner av lastbilar vid an­
läggningsarbeten kan bränsleförbrukningen sättas till 
cirka 4,5 liter per 10 km för lastat fordon^vilket 
motsvarar vid 50 % tomkörning en bränsleåtgång på 
0,45 liter per 10 km och transnorterad ton last. 
Bränsleåtgången per km och ton har antagits som ett 
medelvärde mellan lastbil med släp och lastbil utan 
släp. För lastbil med slän ligger bränsleförbrukning­
en i medeltal cirka 15 % högre än för motsvarande 
lastbil utan släp.
3.7.3 Unde r h å 11
Drift av gator och vägar kräver stora kapitalinsatser.
För en gata (trafikled i tätort) kan underhållet upp­
delas i:
beläggningsarbeten
skötsel av grönytor (gräs, buskar, träd och natur­
mark )
drift av gatubelvsning 
drift av trafiksignaler 
renhållning
underhåll av vägmärken
underhåll av konstbyggnader (broar, tunnlar, stöd­
murar, trappor, bryggor, kajer och färjlägen) 
dagvattenavledning.
Underhållsarbetena har ovan redovisats i ungefärlig 
rangordning från mest kostnadskrävande.
Om vi håller oss till transportsektorn är beläggnings- 
arbeten och renhållning de stora energiförbrukande 
arbetena.
Till beläggningsarbeten räknas även underhåll av tra- 
fikmarkerincrar - målade eller massalagda våglinjer. 
Dessa behöver vanligtvis ommarkeras årligen.
Renhållning omfattar barmarksrenhållning (maskinsop- 
ning, manuell sonning, spolning och borttransport av 
sonor) och vinterväghållning (snöröjning, plogning, 
snöbortforsling, halkbekämpning och sandupptagning).
Några uppgifter på energiåtgång för väg-(gatu-)under­
håll har inte framräknats eftersom detta ämnesområde 
bedömts ligga utanför ramen för EPD-projektet.
4 RÄKNEEXEMPEL
4.1 Allmänt
EPD-projekten avser utvecklings- och demonstrations- 
arbete omfattande verksamheten att samordna energi­
planeringen med den fysiska samhällsplaneringen i 
några kommuner. Bland annat genomförs ett antal olika 
undersökningar inom energiområdet i Gävle kommun. En 
sådan studie omfattar transportsektorns energibehov.
För projektet transportsektorns energibehov har ut­
valts ett antal delprojekt som bedömts intressanta 
från energikonsumtionssynpunkt. Vid valet av delpro­
jekt har det för Gävle kommuns del varit väsentligt 
att projekten skall kunna bedrivas i anslutning till 
det utrednings- och prognosarbete som pågår inom kom­
munen. Detta har även givit en viss tidsmässig styr­
ning av delprojekten.
På grund av den nära kopplingen till kommunens pågåen­
de utrednings- och prognosarbetet har projekten inte 
någon karaktär av forskning i egentlig bemärkelse.
De måste därför endast betraktas som räkneexempel 
vilka i första hand är tillämpbara på Gävle men som 
härutöver bedöms ha visst allmängiltigt intresse och 
användning. Till de olika delprojekten har knutits 
den förhoppningen att räkneexemplen även skall komma 
att initiera fortsatt utredningsarbete samt bli före­
mål för forskning.
4.2 Avvägning kollektiv - individuell trafik
4.2.1 Beskrivning av exemplet
En allmän målsättning med den moderna trafikplanering­
en i våra större tätorter kan sägas vara en överflytt­
ning av framför allt bostad-arbetsresor till andra 
färdmedel än egen bil. Stora satsningar görs på GCM- 
vägar och kommunerna satsar också stora pengar på den 
kollektiva trafiken.
Många olika utredningar har visat på metoder och vä­
gar att påverka färdmedelsvalet och i detta räkne­
exempel behandlas inte problemen hur man skall få ökat 
kollektivt resande. Exemplet avser att beräkna de 
energimässiga förändringarna för både kollektivtrafi­
ken och den enskilda bilen om resandet med bussar ökar 
med 50 respektive 100 %.
4.2.2 Förväntningar
Ett ökat resande med kollektiva trafikmedel kommer att 
hämtas från andra färdmedel. Men det innebär också 
en bättre standard och större tillgänglighet för kol­
lektivtrafiken och kan också medföra ett totalt sett 
ökat resande. I detta exempel har detta sista för­
hållande ej medtagits.
Tillkommande resenärer minskar bil- och cykelresandet 
olika i olika områden beroende på avståndet till mål­
punkten. Men även andra konsekvenser torde uppkomma 
vid förändringen. Antalet p-platser kan minskas i 
förhållande till det oförändrade systemet, utbyggna­
der av gator kan senareläggas eller slopas och de 
miljöstörande faktorerna begränsas i viss mån.
4.2.3 Använt material
Huvuddelen av underlagsmaterialet har hämtats från 
Gävle kommuns prognosarbete (se 3.1) och beräkningar­
na har utförts i dator av Nordisk Planeringskonsult 
AB, Göteborg. I bilaga 32 har beräkningsgången närma­
re redovisats.
Vidare har ingått i underlaget uppgifter om antal p- 
platser i centrum i olika alternativ - "fri" respek­
tive "begränsad" parkering. Parkeringsutbudet har an­
vänts som styrmedel vid val av färdmedel. Parkerings- 
förhållandena för de olika nivåerna av resande med 
buss har beskrivits närmare i kapitel 3.5 Parkerings- 
förhållanden.
4.2.4 Beräkningsgång och beräkningar
Utgångsvärden har varit prognosen 1985 med planerad 
utbyggnad av parkeringsplatser enligt bilaga 26-27. 
Endast de resmatriser som inrymmer bostad-arbete, 
bostad-besök och övriga besök ändras vad gäller val 
av färdmedel. Valet påverkas av värdet på uppoffring­
en för en resa med bil respektive med buss och genom 
att variera de ingående koefficienterna kan man er­
hålla det önskade värdet på 50 respektive 100 % ökat 
resande.
För centrumresor varierades parkeringstillgången och 
det första antagandet enligt bilaga 28-29 resultera­
de i en dämpning på över 50 %. För att erhålla 50 % 
antogs mildare restriktioner som inte redovisats.
För 100 %-ökningen tillämpades maximala restriktioner 
i kombination med ändrad färdmedelsfördelning. Last- 
bilstrafiken ändrades inte.
Sedan nya fördelningar på olika färdmedel erhållits 
för samtliga distrikt gjordes på konventionellt sätt 
nätfördelning. I denna fördelning togs genomfarts­
trafiken bort.
Antalet bilresor, bussresor och trafikarbetet fram­
går av nedanstående tabell.
Nivå Bilturer Bussturer Trafikarbete
Bil fkm Buss perskm
Basprog­
nos 154 000 23 000 939 000 141 000
50 % 143 000 34 500 885 000 200 000
100 % 132 000 46 000 830 000 258 000
Medelreslängden ökade med bil från 6,1 till 6,3 km 
och minskade med buss från 6,1 till 5,6 km.
För att beräkna energiförbrukningen måste man veta 
inte enbart trafikarbetet utan även trafikströmmar­
nas hastighet och sammansättning, andelen tung tra­
fik m m. Fordonshastigheten beror i sin tur på olika 
yttre omständigheter.
I avsnitt 3.6 har redovisats vissa samband mellan 
hastighet och energiförbrukning. Genom att man för 
varje länk i systemet känner kapacitetsutnyttjandet 
kan man för varje tyo av led införa justeringsfaktö­
rer för varje enskild länk. Grundförbrukningen har 
antagits variera mellan 0,75 1/10 km vid hastigheter 
under 50 km/h till 1,15 1/10 km vid 110 km/h. Vid 
beräkningen har även hänsyn tagits till fördröjningar 
(och ökad åtgång av drivmedel) vid passage av gatu­
korsningar och stockningar på grund av trafikhinder 
(stop-go). I dessa beräkningar har antagits att last 
bilarnas bränsleförbrukning är tre gånger större än 
personbilarnas.
För busstrafiken kan konstateras att både 50 och 
100 % ökning av resandet inrymmes i befintlig buss­
park och turlistor vid lågtrafik (12 timmar) men att 
vid högtrafik (6 timmar) en ökning krävs av bussin­
satser i motsvarande grad. Under högtrafik antages 
samtliga bussar vid något tillfälle vara fullsatta.
Bränsleförbrukningen har av bussbolaget uppgivits 
till i medeltal 4,7 liter per 10 km och någon special 
studie av variationen beroende på olika trafikmiljöer 
har inte skett.
4.2.5 Resultat
För biltrafiken redovisas i datalistor varje ledtyp 
(9 klasser) och den totala förändringen framgår av 
nedanstående tabell.
Drivmedelsförbrukning för biltrafik, liter per dygn.
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Nivå Personbilar Lastbilar Person- + 1 astbilar
Total för- Spec för- Total för- Spec för- Total för- Spec för-
brukning brukning brukning brukning brukning brukning
1 1 1 1 1 1
Bas 290 000 1,0 105 000 3,22 395 000 1,22
50 % 284 000 1,0 1C5 000 3,22 389 000 1,23
100 % 277 000 0,99 1C5 000 3,22 382 000 1,23
Värdena i tabellen inkluderar drivmedelsförbrukning 
på infartsvägarna (fjärrlänkarna) till prognosområ­
det. Längden på fjärrlänkarna är av beräkningstek- 
niska skäl satt till 50 km. Drivmedelsförbrukningen 
på dessa uppgår för samtliga nivåer till 151 500 1 för 
personbilar och 50 500 1 för lastbilar, tillsammans 
202 000 1.
För bussarna blev motsvarande tabell:
Trafikarbete och drivmedelsförbrukning för busstrafik, liter 
per dygn.



















Bas 5 436 2 555 6 146 2 889 11 582 5 444
50 t 8 154 3 832 6 146 2 889 14 300 6 721
100 l 10 872 5 110 6 146 2 889 17 018 7 999
Den totala förbrukningen av drivmedel vid de olika 
nivåerna blev alltså följande:






Bas 290 000 105 000 5 444 400 444 -
50 % 284 000 105 000 6 721 395 721 4 723 (1,2 %)
100 % 277 000 105 000 7 999 389 999 10 445 (2,6 %)
4.2.6 Analys och uppräkning
I detta räkneexempel har beräknats de energimässiga 
konsekvenserna av en 50 respektive 100 % ökning av 
det kollektiva resandet. Som tidigare påpekats har 
inte diskuterats hur denna ökning skall genomföras 
och inte heller har beräknats andra konsekvenser av 
förändringen, exempelvis minskat gatubyggande och 
färre p-platser, besparingar i gatuunderhållet och 
den förbättrade miljön.
Från drivmedelssynpunkt skulle en 50 %-nivå innebära 
att man i hela Gävle varje dag sparade cirka 5 000 1 
och vid 100 %-nivån cirka 10 000 1. Per år - räknat 
för enbart arbetsdagar - innebär detta cirka 1,25 
miljoner liter respektive cirka 2,5 miljoner liter 
drivmedel.
Vid ett försök till uppräkning av de erhållna värdena 
från Gävle görs följande antaganden. Gävle är en av 
15 kommuner i landet med liknande trafikbild - Stock­
holm, Göteborg och Malmö ingår ej i dessa kommuner.
De tre storstädernas trafiksystem torde ha högre res­
tai för kollektiva trafiken och någon 50 respektive 
100 %-ökning torde ej vara möjlig.
Besparing av drivmedel för enbart de 15 större kom­
munerna uppgår till cirka 20 respektive 40 miljoner 
liter. Med antagandet att besparingen i hela landet 
till 75 % sker i dessa orter blir den totala effek­
ten av de föreslagna systemen 25 respektive 50 miljo­
ner liter.
4.2.7 Slutord
Den genomförda beräkningen inrymmer en mängd felkäl­
lor och icke underbyggda antaganden. Drivmedelsför- 
brukningen varierar mellan olika bilar, antalet re­
sande per fordon varierar och antaganden om vilka 
färdmedel de nytillkommande bussresenärerna tidigare 
använde är osäkra. Den största osäkerheten ligger 
dock i uppräkningsskedet varför dessa värden måste 
användas med största försiktighet - de avser endast 
att ge ungefärliga ramar.
4.3 Trafiksanering i centrumområdet
4.3.1 Beskrivning av exemplet
I de flesta av landets tätorter pågår kontinuerligt 
sanering både av trafiken och byggnadsbeståndet i 
bl a centrumområden. Trafiksaneringarna innebär ofta 
sådana förändringar i gatunätet att möjligheterna 
till genomfart med bil förhindras. Körvägarna får 
ofta stora förlängningar medan gång- och cykelvägar­
na blir gena och säkra. Med oförändrat bilutnyttjan­
de medför detta en ökad energiförbrukning.
Projektet avser en undersökning av vilka konsekven­
ser en trafiksanering i Gävle centrumområde medför. 
Frågeställningar av intresse är om bilresandet mins­
kar, hur mycket körlängderna ökar och därmed energi­
förbrukningen samt om några förändringar uppstår i 
framkomlighet.
Enligt centrumplanens målsättning skall biltrafiken 
begränsas i centrumområdet till förmån för kollektiv 
trafik samt gång- och cykeltrafik. För att uppnå 
detta föreslås bl a förbifartsleder, centrumtangeran- 
de leder samt en indelning av centrumområdet i zoner 
mellan vilka biltrafik inte är möjlig annat än via 
centrumtangerande leder. För området innanför cent­
rumtangenterna kan olika grader av trafiksanering 
diskuteras.
Centrumområdet har beskrivits närmare under punkt 2.4 
Centrumområdet, trafikledsnätet i punkt 3.2.3 Centrum­
området och nuvarande och planerade parkeringsförhål- 
landen i punkt 3.5 Parkeringsförhållanden.
Centrumområdet har samma omfattning som i kommunpla­
nen och begränsas i norr av Staketgatan, i öster av 
järnvägen, i söder av Kaserngatan och i väster av 
Luthergatan och Kaplansgatan.
Projektet omfattar en beräkning av trafikarbetet på 
gatunätet inom centrumområdet samt på de centrumtan­
gerande lederna för de tre nätalternativ med olika 
nivåer på trafiksaneringen som ingår i centrumplanen 
och där målsättningen är att begränsa biltrafiken 
inom centrumområdet.
4.3.2 Förväntningar
De föreslagna trafiksanerande åtgärderna i centrum­
området avses ge en förbättrad miljö med mindre bul­
ler och avgaser, bättre framkomlighet för kollektiv 
trafik samt gång- och cykeltrafik samt en ökning av 
trafiksäkerheten. De trafiksanerande åtgärderna har 
därutöver angivits som ett medel att styra avvägning­
en mellan biltrafik och kollektivtrafik så att bil­
trafiken begränsas.
Trafikarbetet, dvs produkten av trafikbelastning på 
de olika lederna inom området och körsträcka, har be­
räknats minska när graden av trafiksanering skärps, 
d vos allt fler gator blir föremål för trafiksaneran­
de åtgärder. Genom att möjligheterna till genomfart 
elimineras genom centrumområdet kan en ökning av tra­
fikarbetet förväntas på de centrumtangerande lederna. 
För en del resor kan centrumsaneringarna innebära att 
platsen för vägval flyttas ut till mer perifera lägen 
av trafikledsnätet så att leder utanför de centrum­
tangerande lederna får ökad trafikbelastning. Försök 
har gjorts att inom projektets ram påvisa sådana effek­ter .
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Trafiksanerande åtgärder har endast föreslagits för 
den norra delen av centrumområdet. Trafikledsnätet 
i centrumområdet söder om Gavlean är lika i de tre 
nätalternativen. Genom förändringarna främst i Råd- 
husesplanaden norr om Gavleån kan emellertid föränd­
ringar i trafikarbetet och därmed energikonsumtionen 
förväntas även på bl a Södra Kungsgatan.
4.3.3 Använt material
Beräkningarna har baserats på den särskilda trafik­
prognos som utarbetats i anslutning till centrumpla— 
nen 1973. Prognosen bygger på 1971 års biltrafik­
prognos för kommunblocket men har ett mer finmaskigt 
trafikledsnät och en tätare distriktsindelning i och 
kring centrumområdet än 1971 års prognos. Vidare^har 
distriktsinnehållet justerats för de centrala områ­
dena samt biltätheten sänkts för centrumdistrikten.
I trafikprognosen för centrumområdet har området 
innanför centrumtangenterna indelats i 69 distrikt.
I området norr om Gavleån representerar i princip 
varje kvarter ett distrikt medan vissa sammanslagning­
ar av distrikt utförts söder om Gavlean. Trafikleds— 
nätet omfattar merparten av det faktiska gatunätet.
En del av gatunätet förekommer dock som s k skaft 
till de olika distrikten.
Vid behandlingen av materialet har centrumområdet 
norr respektive söder om Gavlean indelats i fyra del­
områden var benämnda respektive NV, NO, SV och SO.
Den i trafikprognosen för centrumområdet använda 
distriktsindelningen, trafikledsnätet med numrering 
av korsningar samt den särskilda indelningen i del­
områden framgår av bilaga 42.
Omfattningen av det område omedelbart utanför centrum­
området som också behandlats avseende förändringar i 
trafikarbete framgår av bilaga 43. Området begränsas 
av Hälsingegatan i norr, Fältskärsleden i öster, 
Murénleden i söder, Parkvägen, Västra vägen, Valbo­
gatan och Engelbrektsgatan.
4.3.4 Beräkningsgång och beräkningar
Vid den tidpunkt då den särskilda trafikprognosen för 
centrumområdet utarbetades utfördes beräkningar av 
trafikarbetet på vissa av trafiklederna. De trafik­
leder för vilka trafikarbetet finns redovisat överens­
stämmer dock inte entydigt med de nätalternativ som 
omfattas av EPD-projektet. Av denna anledning har en 
manuell beräkning utförts av trafikarbetet för de 
olika delarna av trafikledsnätet.
I trafikprognoserna för centrumområdet finns utskrif­
ter från dator av trafikmängderna på respektive länk 
i trafikledsnäten. Uppgifterna avser antal fordon 
per årsmedeldygn. Från basmaterialet till prognoser­
na har från den datatekniska beskrivningen av trafik-
ledsnätet uppgifter hämtats om avståndet mellan knut­
punkterna dvs längderna på de gator som belastas av 
biltrafik.
Trafikarbetet har redovisats för de åtta delområdena 
var för sig samt för kransområdet utanför centrumom­
rådet som produkten av antal fordon och körsträcka. 
Enheten är fordonskilometer (fkm) per dygn.
Från energisynpunkt är en omvandling av trafikarbetet 
till energikonsumtion av intresse. För en korrekt 
sådan beräkning bör hänsyn tas till en mängd ytterli­
gare faktorer. Energiförbrukningen är beroende av 
bl a körhastigheten, antalet uppstannande och starter, 
trängsel- och kapacitetsförhållanden m m. En så om­
fattande analys har emellertid inte kunnat inrymmas 
i EPD-projektet beroende på att prognosmaterialet är 
något ofullständigt från energiförbrukningssynpunkt. 
Projektet har därför begränsats till en redovisning 
av trafikarbetet för dels centrumområdets åtta olika 
delområden, dels kransområdet utanför centrumområdet.
Vid prognosberäkningarna har de i trafikledsnätet in­
gående länkarna åsatts olika hastighetsstandard be­
roende på respektive leds funktion. Hastighetsklas- 
serna för centrumområdet har varit 40 km/tim på de 
centrumtangerande lederna, 20 km/tim på de s k skaf­
ten, dvs anslutningarna till respektive distrikt, 
samt 30 km/tim på övriga delar av trafikledsnätet.
Energiförbrukningen som funktion av körhastigheten 
har behandlats under punkt 3.6 Energiförbrukning.
4.3.5 Resultat
Trafikarbetet har uttryckts i fordonskm och redovisas 
i bilaga 44 för varje delområde i det norra respektive 
södra centrumområdet samt summerat för centrumområdet 
som helhet för de tre nätalternativen AO, A7 och A3 
i centrumplanen. Härutöver redovisas även trafikarbe­
tet i kransområdet utanför centrumområdet, för centrum- 
och kransområdet summerat samt för prognosområdet som 
helhet.
De tre nätalternativen innehåller trafiksaneringar i 
centrumområdet norr om Gavleån medan delen söder om 
Gavloån är lika. Även trafikledsnätet utanför centrum­
området är lika i de tre nätalternativen.
För den norra delen av centrumområdet medför den suc­
cessiva höjningen av nivån på trafiksaneringarna en 
successiv ökning av trafikarbetet med cirka 1 100 
fordonskm per steg och totalt cirka 2 200 fordonskm. 
Uttryckt i procent är ökningarna 2,7 % per steg och
5.5 % totalt.
För centrumområdet söder om Gavleån innebär trafik­
saneringen enligt den första etappen (alternativ A7) 
en minskning av trafikarbetet med cirka 3 500 fordons-
km eller cirka 8 %. Etapp två av trafiksaneringen 
(alternativ A3) ger en ökning med cirka 260 fordons- 
km jämfört med etapp 1. Totalt för centrumområdet 
söder om Gavleån minskar trafikarbetet med cirka 
3 200 fordonskm eller cirka 7,5 %.
För centrumområdet totalt utjämnar effekterna i den 
norra respektive södra delen av centrumområdet i 
stort sett varandra. Totalt har beräkningarna givit 
en minskning av trafikarbetet med cirka 1 000 fordons­
km eller cirka 1 %.
För kransområdet utanför centrumområdet innebär den 
första etappen av trafiksaneringen en ökning av tra­
fikarbetet med cirka 4 300 fordonskm eller cirka 3 %. 
Totalt erhålles en ökning med cirka 3 000 fordonskm 
eller cirka 2 %.
Trafikarbetet har även beräknats för centrumområdet 
och kransområdet tillsammans. Den första sanerings- 
etappen ger en ökning med cirka 1 890 fordonskm och 
den andra etappen ytterligare cirka 140 fordonskm. 
Totalt har ökningen beräknats till cirka 2 030 for­
donskm eller cirka 1 %.
För prognosområdet som helhet har beräkningarna givit 
vid handen en ökning med cirka 2 900 fordonskm i den 
första trafiksaneringsetappen och ytterligare cirka 
1 300 fordonskm i den andra etappen. Totalt har en 
ökning erhållits på 4 200 fordonskm eller cirka 1 %.
Av den totala ökningen 4 200 fordonskm inom hela 
prognosområdet faller cirka 2 000 fordonskm eller 
cirka 48 % inom centrum- och kransområdena. Det tra­
fikarbete som beräknats för centrum- plus kransområ­
det utgör cirka 48 % av det inom prognosområdet som 
helhet utförda trafikarbetet.
Antalet fordonskm för de olika områdena i de tre al­
ternativen för trafiksanering redovisas i bilaga 44.
4.3.6 Analys och uppräkning
De två stegen av trafiksanering avser enbart den norra 
delen av centrumområdet. I såväl den södra delen av 
centrumområdet som i kransområdet är trafikledsnäten 
detsamma i alla nätalternativen. Även i prognosom­
rådet i övrigt är trafikledsnätet detsamma.
Trafiksaneringen omfattar avstängning av genomgående 
gator så att genomfartstrafik förhindras och så att 
trafik mellan olika delar av centrumområdet inte är 
möjlig annat än via de centrumtangerande lederna.
Den erhållna ökningen i trafikarbete för det norra 
centrumområdet är sålunda helt logisk.
Den trafik som har centrumområdet som start- eller 
målpunkt tvingas genom trafiksaneringarna att i viss 
utsträckning välja andra leder än vid ett osanerat
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trafikledsnät. Denna trafik belastar dock det centra­
la gatunätet. För trafik som har start- och målpunkt 
belägna helt utanför centrumområdet visar beräkningar­
na en ändring av vägvalet så att färdvägen ofta väljs 
helt utanför centrumområdet. Denna trafik belastar 
inte de centrumtangerande lederna. Denna effekt har 
uttryckts genom en viss minskning av trafikarbetet i 
centrumområdet och en ökning i kransområdet utanför 
centrumområdet.
För centrum- och kransområdet har enligt ovan trafik­
arbetet beräknats öka med cirka 2 000 fordonskm/dygn. 
Detta kan antas motsvara en förbrukning av cirka 200 
liter drivmedel per dygn. Per år innebär detta för 
den högre graden av trafiksanering cirka 50 000 liter 
drivmedel räknat för enbart arbetsdagar. För prognos­
området som helhet kan trafiksaneringarna i centrum­
området beräknas innebära en ökning av energiförbruk­
ningen med cirka 100 000 liter drivmedel per år.
4.3.7 Slutord
De genomförda beräkningarna innehåller en mängd fel­
källor och vissa grova och ej underbyggda antaganden. 
Vidare har en del generaliseringar gjorts i beräkning­
arna. Drivmedelsförbrukningen är olika för olika ty­
per av bilar, tillräcklig hänsyn har inte tagits till 
drivmedelsförbrukningens hastighetsberoende, kapaci- 
tetsbegränsningar m m. Även i uppräkningarna ligger 
stora osäkerheter. Med hänsyn härtill måste därför 
de utförda räkneexemplen användas med stor försiktig­
het och får närmast läggas till grund för bedömning 
av utvecklingstendenser vid trafiksaneringar i cen­
trumområden .
De procentuella ökningar av trafikarbetet som erhål­
lits i de genomförda beräkningsexemplen är marginel­
la. Även om intresset är stort att genom lämpliga 
fysiska och andra planeringsåtgärder begränsa energi­
konsumtionen måste åtgärder som vidtas av andra or­
saker och som ger negativa effekter på energikonsum­
tionen dock kunna få ifrågakomma. De trafiksanerings­
åtgärder som föreslås för centrumområdet i Gävle har 
bedömts ge väsentliga förbättringar av miljö, trafik­
säkerhet, framkomlighet m m. Effekterna är svåra att 
kvantifiera. Nya metoder utvecklas dock. De negati­
va effekterna från energisynpunkt understiger dock 
klart de vinster som de föreslagna trafiksanerings­
åtgärderna väntas ge.
4.4 Trafiksanering i låghusområde
4.4.1 Beskrivning av exemplet
Genom den moderna stadsplaneringen, typ SCAFT, för­
söker man begränsa trafikens negativa inverkan på 
miljön i olika avseende. Det kan gälla trafiksäker­
het eller huller och andra förhållanden. I befint­
liga områden kan denna förbättring av miljön endast
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införas i begränsad omfattning och då främst i sam­
band med sanering - av enbart trafiksystemet eller 
totalt omfattande även bebyggelsen.
Detta exempel avser att redovisa de energimässiga 
konsekvenserna av en trafiksanering i ett äldre be- 
byggelseområde med låghus - Högsta-Nyvall.
4.4.2 Förväntningar
Det torde vara helt klart att den föreslagna trafik­
saneringen medför ökade körvägar för många boende.
Det är inte avsikten att i detta exempel försöka väga 
de positiva effekterna av en trafiksanering på miljön 
mot de ökade kostnaderna för energin. Exemplet av­
ser enbart att försöka beräkna hur stora förändring­
arna på energikonsumtionen blir av trafiksaneringar 
av denna typ. Även en stark ökning av energiförbruk­
ningen torde kunna accepteras om trafiksäkerhet och 
miljö väsentligt förbättras.
4.4.3 Använt material
Från inventeringarna har främst använts de mätningar 
som utförts i DUBOK-systemet. Antalet bilar/l 000 
inv och uppgifterna om bilanvändning har erhållits 
från NPK-prognosen.
Drivmedelsförbrukningen har antagits till 1,0 liter 
per 10 km. Några studier med varierande drivmedels- 
förbrukning med hänsyn till olika trafikmiljöer har 
inte skett i detta avsnitt.
4.4.4 Beräkningsgång och beräkningar
Trafikarbetet har beräknats med ledning av antaganden 
om vissa fordonsrörelser/fastighet och dygn. Några 
trafikräkningar för att fastställa ett exakt turtal 
ingår inte i projektet.
Andelen lastbilstransporter inom området har antagits 
vara marginellt bl a med hänsyn till den ringa före­
komsten av arbetsplatser inom området som förorsakar 
lastbilstransporter.
Enligt antagandena i kommunens trafikprognos bör tur­
talet vara cirka 3,72/fastighet och dygn år 1976 och 
3,84/fastighet och dygn år 1985. Turtalet har beräk­




Boendetäthet (bo/re) 0,64 0,57
Antal fastigheter 184
Biltäthet, pb/1000 inv 320 370





Antal turer/fastighet och dygn år 1985 beräknas med 
utgångspunkt från motsvarande värde 1976 korrigerat 
med hänsyn till ändringar i boendetäthet och biltät­
het. Turtalet antas bli
370 x 0,57 x 3,72 = 3,84 turer/fastighet och dygn 
320 0,64
Förändringen i boendetäthet har hämtats från Gävle 
kommunplan 1973. Ökningen av utrymmesstandarden har 
antagits vara oförändrad 2,0 %/år fram till år 1975 
varefter den successivt antagits avta.
Biltätheten har beräknats med ledning av det pågående 
prognosarbetet inom kommunen. 1976 var biltätheten 
320 bilar/l 000 invånare. För 1985 har biltätheten 
beräknats till cirka 370 bilar/l 000 invånare. Bil- 
täthetsprognosen har tidigare godkänts av statens 
vägverk.
X "Riktlinjer för gators geometriska utformning", 
(RIGU) redovisas en metod för områdesprognoser för 
trafikalstring i olika bebyggelsetyper. Till grund 
för metoden ligger trafikundersökningar utförda av 
SCAFT från 39 småhus- och 58 flerfamiljshusområden 
belägna i 38 olika kommuner. Som mått på lokalstruk­
turen i bebyggelseområdena används antal lägenheter, 
rumsenheter, boende och personbilar samt bruttoareal 
och byggnadsår. De framtagna formlerna, som är funk­
tioner av ovannämnda variabler, avser rena bostads­
områden med god trafikseparering och trafikdifferen­
tiering och som är belägna i tätortens ytterområden.
Beräkningsmetoden kan alltså inte generaliseras till 
andra områdestyper och bör därför inte tillämpas på 
innerstadsområden eller ytterområden som innehåller 
verksamheter utöver egen närservice.
I avsnitt 2.4 har redovisats den använda tekniken att 
beräkna körlängderna till de två valda anslutnings­
punkterna. Från prognosarbetet har erhållits fördel­
ningen av trafiken från området till dessa punkter.
4.4.5 Resultat
Resultat av beräkningarna för Högsta-Nyvall framgår 
av nedanstående tabell.
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1 2 3 4 5 6 7 8 9
I A 159,9 3,72 0,77 458,1 0 184 0 0,1 0B 147,7 3,72 0,23 126,5 0 184 0 0,1 0A+B 307,6 - 584,6 0 -
II A 188,1 3,72 0,77 538,8 80,7 183 +0,441 0,1 0,0441B 211,1 3,72 0,23 180,7 54,2 183 +0,296 0,1 0,0296A+B 399,2 “ - 719,5 134,9 - C,737 0,0737
III A 271,4 3,84 0,82 854,5 396,4 262 1,513 0,1 0,1513B 311,9 3,84 0,18 215,5 89.0 262 +0,339 0,1 0,0339A+B 583,3 1070,0 485,4 - 1,852 0,1852
AVotabellen kan utläsas att ökningen av trafikarbetet 
från alt I till II uppgår till 0,74 f km/fastighet 
och dygn och från I till III 1,85 f km/fastighet och 
dygn. Omräknat till energiförbrukning per fastighet 
och dygn erhålles 0,074 1 respektive 0,185 1.
Vid digitaliseringen av körlängder har Högsta-Nyvall 
indelats i åtta delområden. Dessa har avgränsats så 
att de naturligt kan hänföras till de olika gatorna 
i Högsta-Nyvall. Områdesindelningen framgår av bila­
ga 18 .
För att undersöka vilka fastigheter som har störst in­
verkan på energiförbrukningen vid de föreslagna tra­
fiksaneringarna studerades de olika delområdena. Av 
nedanstående tabeller framgår den totala och procentu­
ella förändringen av trafikarbetet.
Trafikarbetet per delområde (f km/dygn).
Område
Trafik arbete Förändring
I II III I-II o. II-III Q.O
1 34,5 37,0 34,1 2,5 7,2 - 2,9 -7,8
2 77,0 84,9 130,2 7,9 10,3 45,3 53,4
3 63,4 72,3 121,1 8,9 14,0 48,8 67,5
4 20,3 28,2 88,6 7,9 38,9 60,4 214,2
5 41,8 53,3 89,3 11,5 27,5 36,0 67,6
6 150,2 221,5 372,8 81,3 47,5 151,3 68,1
7 143,5 162,0 171,0 18,5 12,9 9,0 5,6
8 53,8 60,2 62,9 6,4 11,9 2,7 4,5
Summa 584,6 719,5 1070,0 134,9 23,1 350,5 48,7
I nedanstående tabell har beräknats trafikarbetet 
per fastighet för varje delområde.
Område
Antal fast Trafika rbete/fast aghet
I-II III I II III
1 18 18 1,9 2,1 1,9
2 32 50 2,4 2,7 2,6
3 24 38 2,6 3,0 3,2
4 6 18 3,4 4,7 4,9
5 13 22 3,2 4,1 4,1
6 40 66 3,8 5,5 5,6
7 36 36 4,0 4,5 4,8
8 14 14 3,8 4,3 4,5
Summa 183 262 3,2 3,9 4,1
Av tabellen framgår att ökningarna både totalt och 
per fastighet är störst inom område 4, 5 och 6. Or­
saken till detta förhållande torde vara lokalisering­
en av avstängningarna - område 4 matas i det sanera­
de nätet enbart österut men huvudparten av trafiken 
skall åt väster. Samma är förhållandet i område 5 
men med matning enbart åt väster. Det är här den 
östgående trafiken som erhåller långa förlängningar.
För område 6 där den största ökningen är att finna 
beror denna på att avstängningarna lagts längst upp 
i norr vilket medför mycket stora förlängningar för
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norra delen av området. En flyttning av avstängning­
arna till ett sydligare läge kommer att förbättra 
situationen ur energisynpunkt utan att i alltför hög 
grad ändra trafikmiljön totalt i området.
Vid övergången från II till III kan konstateras mycket 
små relativa förändringar. Detta innebär att i om­
rådet finns möjlighet att bygga fler fastigheter med 
samma körvägar. Som en allmän synpunkt kan framföras 
att vid trafiksanering bör man alltid undersöka möj­
ligheterna att i detta sammanhang öka bebyggelsen för 
att både minska kostnaden för saneringen och utnyttja 
närbelägna äldre bostadsområden.
4.4.6 Analys och uppräkning
Från en utredning som utförts av kommunen i samband 
med prognosarbetet har erhållits värden på medelres- 
längd för olika stadsdelar i kommunen. Utredningen 
avser lokalisering av bostadsbyggandet i form av ny 
stadsdel när den nu pågående utbyggnaden i Södra Bom­
hus har avslutats. Lämplig utbyggnadsordning skall 
analyseras med avseende på planförutsättningar och 
erforderliga investeringar i trafikleder, VA, skolor, 
vatten, elförsörjning mm. I anslutning härtill stu­
deras även driftskostnader för vägar respektive tra­
fikantkostnader .
Prognosområdet har indelats i ett antal stordistrikt. 
Högsta-Nyvall ingår i ett av dessa vilket innebär att 
utredningsmaterialet även kan användas för EPD-pro- 
jektet om Högsta-Nyvall.
1985 uppgår medelreslängden för bilresor för det del­
område Högsta-Nyvall tillhör till 7,53 km och för 
hela prognosområdet till 6,11 km.
Vid uppräkningen av de beräknade värdena har använts 
värdet 7,53 för Högsta-Nyvall vid båda de studerade 
tidpunkterna. Den totala ökningen blir då för res­
pektive år;
1976: Från I till II
Ökning av totala energiförbrukningen/år
0,074 x 183 x 365 = 4 943 1.
1985: Från I till III
0,185 x 262 x 365 = 17 692 1.
Den procentuella ökningen uppgår till
1976: 134,9 x 100 = 2,6 %
7,53x183x3,72
485,4 x 100 
7,53x262x3,84
1985: 6,4
För att försöka beräkna effekten för hela Gävle kom­
mun av en trafiksanering av liknande områden måste 
en utredning göras om vilka områden som kan vara 
lämpliga att trafiksanera, storleken på dessa områ­
den samt förändringen av reslängder och medelres- 
sträckor,
I detta räkneexempel har inte funnits resurser för 
en sådan detaljerad analys. Genom studier av de över­
siktliga planerna i kommunen har antalet fastigheter 
som kan bli föremål för trafiksanering uppskattats 
till cirka 700 st. Med antagandet att Högsta-Nyvall 
utgör ett medeltal av dessa områden blir energiök­
ningen för hela Gävle kommun cirka 45 000 l/år.
4.4.7 Slutord
Det bör ytterligare en gång påpekas att det genom­
förda räkneexemplet endast utgör ett försök att be­
räkna de energimässiga effekterna av en trafiksane­
ring.
Beräkningen skall inte ses som något ställningstagan­
de för eller emot saneringen. De positiva effekterna 
på trafiksäkerhet, miljö och andra faktorer av be­
tydelse för befolkningen i dessa områden överväger 
många gånger de ökade kostnaderna.
Det är dock troligt att man vid kommande trafiksane­
ringar mera än tidigare bör studera förändringen av 
reslängder för att minska de energimässiga förluster­
na. Även mera djupgående studier av förändringar av 
resvanorna kan bidraga till andra typer av trafik­
sanering.
4.5 Bussgata i befintligt bostadsområde
4.5.1 Beskrivning av exemplet
Bostadsområdet Andersberg trafikeras av bussar på en 
ringlinje runt området. Ringen är inte sluten utan 
bussarna vänder i dag öster om Andersberg vid Kutter­
stigen, en gång- och cykelväg som genomkorsar ett om­
råde med enfamiljshus. Bussarna går därefter samma 
väg tillbaka. I vårt exempel föreslås en bussgata 
(beskriven i kap 3.5) som genomkorsar området.
4.5.2 Förväntningar
Genom utbyggnad av bussgatan kan resvägen förkortas 
och därmed minska energiåtgången. En kortare resväg 
medför mindre tidsåtgång per tur varför turtätheten 
kan ökas med samma vagnsinsats. Genom förbättring 
av kollektivtrafiken kan en ökning av andelen resor 
med kollektiva trafikmedel åstadkommas och därmed en 
förbättring av miljö och trafiksäkerhet. Totalt kan 
kanske energiåtgången för busstrafiken även med täta­
re turer bli lägre än för närvarande och uppnås sam­
tidigt en minskning av andelen bilresor torde energi­
vinsten bli betydande.
4.5.3 Använt material
Av Lokaltrafiken i Gävle erhållet material i form av 
turtäthet och antal turer per år på olika delsträckor 
och resultat från en grafisk uppmätning på tillgäng­
ligt kartmaterial av reslängden har använts som in- 
gångsparametrar för beräkning av antalet fordonskilo- 
meter. Beträffande energiåtgången för bussarna har 
använts Lokaltrafikens statistik på genomsnittlig för­
brukning för den typ av fordon som används för när­
varande. Genomsnittet 4,71 liter per 10 km har fram- 
räknats genom kontroll av 15 st dieseldrivna - 10 år 
gamla bussar typ CR under perioderna maj-juli 1976 
och december 1976 - februari 1977. Enligt Lokaltra­
fiken har nya bussar typ Volvo B-59 ett snitt som är 
något lägre. Vid uppräkning av energivinsten vid 
ökad kollektivtrafik har använts material från Nordisk 
Planeringskonsult AB utredning som redovisas i bilaga 
32.
4.5.4 Beräkningar
Enligt kap 3.5.4 uppgår antalet turer på sträckan 
A-B-C till 36 655 per år och på sträckan C-B-D-E till 
18 602 per år. Littrering av delsträckor framgår av 
bilaga nr 22.
Nuvarande busslinje har en längd av 1,25 km och 1,57 
km för respektive delsträcka. Föreslagen bussgata 
blir betydligt kortare med reslängd 0,56 km (sträcka 
A-C) och 0,80 km (sträcka C-D-E).
Detta innebär att antalet fordonskm per år med nu­
varande turtäthet och resväg blir 36 655 x 1,25 +
18 602 x 1,57 = 75 024 f km och med oförändrad turtät­
het på föreslagen bussgata blir 36 655 x 0,56 +
18 602 x 0,80 = 35 409 f km. Vägvinsten per år upp­
går till 75 024 - 35 409 = 39 615 f km.
Med en genomsnittlig förbrukning av dieselbränsle av 
4,7 liter per 10 km blir den årliga vinsten i energi 
39 615 x 0,47 = 18 619 liter.
4.5.5 Resultat
Av räkneexemplet framgår att det förväntade resulta­
tet om minskad energiåtgång uppnås vid utbyggnad av 
bussgatan. Genom ändringen av resväg vid kollektiv­
försörjningen för 2 230 lägenheter i Andersberg upp­
går energivinsten till 18,6 m3 per år vilket innebär 
en halvering av energiförbrukningen för busstrafiken 
inom området.
I detta sammanhang bör observeras att energiåtgången 
vid utbyggnad och för drift och underhåll av gatan 
ej beräknats. Samtidigt skall påpekas att räkneexemp­
let har avsett att belysa bränsleåtgång vid olika al­
ternativ och därför ej heller tagit hänsyn till den 
vinst som kan ligga i minskat däckslitage (oljeprodukt) 
och övrigt fordonsslitage vid kortare resväg.
4.5.6 Analys och uppräkning
Av detta räkneexempel kan utläsas att moderna plane- 
ringsprinciper för uppbyggnad av gatu- och vägnätet 
vid planering av bostadsområden bör tillämpas så att 
busstrafiken separeras och ledes kortast möjliga väg 
genom området. Detta inte enbart för att minska 
energiåtgången utan även för att möjliggöra en fram­
tida ökad turtäthet utan onödigt stora energiökningar 
I jämförelse med trafik i ringlinjeprincip runt ett 
område medför ändringar till bussgator att högre tur­
täthet och därmed mindre väntetid för resenärer upp­
nås utan ökad vagninsats och ökad energiåtgång.
Medelturlängden per busstur till Andersberg är 8,3 
km och vägvinsten vid ny bussgata är i medeltal 1,1 
km vilket innebär cirka 13 % förändring av turläng­
den .
Detta kan medföra visst utrymme för turtäthetsökning.
Om man gör samma antaganden beträffande trafikarbet 
tets förändring vid 100 % högre kollektivtrafiknivå 
som i kap 4.2 dvs att 100 % ökat bussresande med­
för 100 % ökning av vagninsatsen vid högtrafik och 
att turtätheten vid högtrafik är dubbelt så hög som 
vid lågtrafik samt att högtrafik antas råda i 6 tim­
mar och lågtrafik i 12 timmar erhålles vid omlägg­
ning av busstrafiken till bussgata i Andersberg 
ytterligare cirka 9 000 liter i vinst per år jämfört 
med om nivån ökats på nuvarande busslinjesträckning. 
Någon uppräkning till hela Gävle eller hela riket 
torde ej vara meningsfullt att göra.
4.5.7 Slutord
När stadsdelen Andersberg på sin tid planerades var 
tiden ännu inte mogen att diskutera separata buss­
gator. Stadsdelen har nu fått sådan utformning att 
det inte är helt säkert att en bussgata av tekniska 
och miljömässiga skäl är möjligt eller realistisk att 
utföra. I föreliggande projekt har de tekniska frå­
gorna helt förbigåtts. De utförda beräkningarna vi­
sar att det från energisynpunkt finns vinster att 
göra på en centralt belägen bussgata genom området. 
Mot detta bör bl a ställas kostnaderna för att bygga 
och underhålla ifrågavarande bussgata. Genom att 
stadsdelen planerades utan någon avsikt att t ex i 
ett senare skede införa en bussgata får en bussgata 
i den i projektet studerade sträckningen visserligen 
en positiv effekt på energikonsumtion, körtid m m 
men samtidigt ökar medelgångavståndet, se bilaga 45 
och 46. Ett ökat gångavstånd kan dock normalt accep­
teras under förutsättning att t ex turtätheten ökas. 
Några planer på att mer allsidigt utreda förutsätt­
ningarna för och möjligheterna att tillskapa ifråga­
varande bussgata finns inte för närvarande inom kom­
munen.
4.6 Etapputbyqqnad av tillfart till ny stadsdel
4.6.1 Beskrivning av exemplet
Utbyggnaden av våra tätorter sker ofta genom att bygg­
nadsverksamheten under några år koncentreras till 
någon eller några stadsdelar. Härigenom kan byggan­
det förbilligas med rationella byggmetoder och dess­
utom kan stadsdelen försörjas med vägar, va-ledningar 
och sociala inrättningar å ett mera ekonomiskt sätt.
I många tätorter försöker man att senarelägga utbygg­
naden av vissa anläggningar för att spara investerings- 
medel och det är då framför allt utbyggnaden av huvud­
vägnäten som man försöker senarelägga.
I detta räkneexempel skall studeras de energimässiga 
konsekvenserna av ett sådant förslag att vänta med 
utbyggader av en huvudtrafikled. Området Södra Bom­
hus har i avsnitt 2.7 närmare beskrivits och i av­
snitt 3.2 redovisas mera i detalj vägnätets planerade 
utbyggnad. Området skall i fullt utbyggt skede tra- 
fikförsörjas via Upplandsleden. Som ett alternativ 
har diskuterats att istället använda Myrbackaleden 
som tillfartsled.
4.6.2 Förväntningar
Genom att senarelägga utbyggnaden av vissa leder kan 
investeringsmedel sparas och vidare senarelägges även 
den tidpunkt då driften av vägen skall ske. Det är 
osäkert om inte den pågående inflationen medför att 
byggnadskostnaderna ökar så mycket att vinsterna av 
ett uppskjutande går förlorade. Utvecklingen hit­
tills har varit att ökningen av byggnadskostnadsin- 
dex har översrigit inflationen. I detta sammanhang 
tages dock ingen hänsyn till dessa förhållanden - 
enbart de energimässiga synpunkterna studeras.
Om huvudlederna inte bygges samtidigt med bebyggelsen 
måste trafiken hänvisas till befintliga vägar. I fal­
let Södra Bomhus - och troligen i de flesta fall av 
liknande exploateringar - innebär detta vägförläng- 
ningar. Det innebär också att trafiken ökar på be­
fintliga leder med åtföljande sänkt trafikstandard 
och därmed också ökad energiförbrukning.
I sammanhanget kan vara värt att notera även ökad 
störning på miljön och troligen också ökning av tra­
fikolyckorna.
4.6.3 Använt material
Beräkningarna grundas på de databeräkningar som ut­
förts i samband med kommunens trafikprognosarbete.
Vid beräkningarna för de fem nätalternativen har de 
berörda lederna indelats i indexgrupper markerade 
med romerska siffror på bilaga 5.
4.6.4 Beräkningsgång och beräkningar
I kommunens basprognos har trafikarbetet beräknats 
för olika grupper av trafikleder. Grupperingen har 
skett med avsikt att särredovisa de delar av trafik- 
ledsnätet som berör den successiva utbyggnaden av 
Upplandsleden. Följande tre grupper har särredovi- 
sats :
VI centrumtangenterna plus Parkvägen, Staket­
gatan och Murénleden
VII Upplandsleden, Österbågen, Furuviksvägen, 
Utåkersvägen och Myrbackaleden
VIII Brynäsgatan, S Skeppsbron, Atlasgatan, 
Eriksbergsgatan, Fältskärsgatan och Upplands 
leden
För dessa grupper av leder har trafikarbetet beräk­
nats med dator uttryckt i fordonskilometer per dygn. 
Någon speciell utvärdering med hänsyn till färdhastig 
het m m har inte ingått i projektet. För att få en 
fullständig bild från transportarbetssvnpunkt av Upp­
landsledens successiva utbyggnad har en manuell be­
räkning utförts av trafiklederna
X S Kungsvägen, Österbågen och Utåkersvägen.
Denna beräkning har utförts med ledning av prognosens 
data om trafikledsnätet samt erhållna trafikbelast­
ningar på leder i de olika nätalternativen.
I basprognosen beräknas utöver ovan angivna grupper 
av leder även trafikarbetet för ytterligare sex in­
dexgrupper av trafikleder samt en summa av det totala 
trafikarbetet för hela nätalternativet.
Beräkningarna har skett stegvis (se bilaga 47).
Först har beräknats trafikarbetet i basprognosen 
(nollalternativet) och i tabellen redovisas trafik­
arbetet i de fyra indexgrupperna och summan inom det 
studerade nätet samt även summan för hela prognosom­
rådet. Som nästa steg har beräknats motsvarande vär­
den för alternativ 1, d v s med enbart utbyggnad av 
centrumringen (Murénleden). I tabellen redovisas 
både trafikarbetet och förändringen i förhållande 
till nollalternativet.
Effekten av en utbyggnad av östra delen av Upplands­
leden har studerats i förhållande till alternativ 2 
med centrumringen utbyggd och för alternativ 4 (helt 
utbyggd Upplandsled) har studerats ändringen både i 
förhållande till alternativ 2 (d v s man bygger Upp­
landsleden i en etapp) och i förhållande till alter­
nativ 3 - etappvis utbyggnad av leden.
Alternativ 5 slutligen innebär en ny bro vid Fredriks 
skans och detta alternativ har enbart jämförts med 
alternativ 4 - Upplandsleden helt utbyggd.
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4.6.5 Resultat och analys
Först kan konstateras att de procentuella vinsterna 
för hela nätet är mycket små - en jämförelse mellan 
alternativ 1 och alternativ 5 visar en minskning med 
cirka 20 000 fkm/dygn vilket är mindre än 1 %.
För det egentliga räkneexemplet - Upplandsleden visar 
beräkningarna att förändringarna av trafikarbetet 
sker olika på olika leder. Vad gäller först utbygg­
naden av centrumringen innebär detta givetvis att 
trafikarbetet ökar. Anmärkningsvärt är emellertid 
att trafikarbetet ökar för hela det studerade området 
med cirka 4 000 fkm/d medan för hela nätet transport­
arbetet minskar lika mycket. Utbyggnaden av Murén- 
leden påverkar alltså vägvalet i hela tätorten.
För Upplandsledens östra del uppkommer en vinst på 
cirka 7 000 fordonskm men denna vinst motverkas av 
andra förändringar så att totalvinsten endast blir 
cirka 3 000 fordonskm vilket motsvarar 0,09 %. En 
ytterligare utbyggnad av Upplandsleden innebär mins­
kat trafikarbete på cirka 3 000 fkm för det studerade 
området.
En jämförelse direkt mellan alternativ 2 och en helt 
utbyggd Upplandsled visar på vinster med cirka 10 000 
fkm varav hälften dock försvinner i andra delar av 
kommunen. Den totala vinsten uppgår till 4 600 fkm 
motsvarande 0,14 %.
En omräkning av trafikarbetet till drivmedelsförbruk- 
ning har inte ansetts vara nödvändig. Överslagsmäs- 
sigt innebär dock en utbyggnad av hela Upplandsleden 
jämfört med nollalternativet ge en vinst på cirka 
9 000 fkm eller med 1,0 liter per 10 km 900 liter/dag 
eller cirka 250 000 liter/år.
Det dataprogram som har använts vid beräkningarna för­
delar trafiken på olika vägar enligt en formel som ger 
en kombination av färdväg och restid. En trafikant 
kan välja att köra en längre väg eftersom han då kom­
mer fortare fram. Från energisynpunkt torde detta 
vara negativt i dubbel bemärkelse eftersom dels den 
tillryggalagda körsträckan blir längre med vidhängan­
de ökad energiförbrukning, dels att resan sker med 
högre hastighet vilket också ger större bränsleför­
brukning. Den använda fördelningsprincipen - vilken 
torde motsvara trafikantens beteende förklarar de små 
förändringarna och förskjutningarna i de olika väg- 
klasserna.
Drivmedelsförbrukningen vid utbyggnad av Upplandsleden 
sett enbart på den mängd dieselolja som åtgår vid 
masstransporter med lastbil är betydande.
Enligt föreliggande utredningsplan skall Upplandsleden 
utbyggas till 9 m total bredd indelad i 7 m körbana 
+ 2 vägrenar om 1 m vardera söder om Österbågen och
till 27 m indelad i 2 st körbanor om 7 m vardera +
2 st vägrenar om 3 m vardera + en mittremsa med bred­
den 7 m norr om Österbågen. Väglängden uppgår till
3 140 m varav den större bredden omfattar cirka 
2 700 m + ramper.
Totala byggkostnaden har beräknats till cirka 17,6 
Mkr.
Följande data har hämtats ur utredningen:
Arbete ton medeltransportlängd km
(1) Jordschakt 64 000 0,3
(2) " 56 000 3,0
(3) Bergschakt 41 000 3,0
(4) Grus 110 000 17,0
(5) BG 13 500 6,0
(6) MAB 5 000 6,0
Om vi antar att’ bränsleåtgången i medeltal är cirka 
0,45 liter per 10 km och ton och att tomkörningen 
uppgår till 50 % får vi följande tabell:
Trarisportarbete Bränsleåtgång
ton km liter per ton km liter totalt
(1) 38 400 0,045 1 728
(2) 336 000 0,045 15 120
(3) 246 000 0,045 11 070
(4) 3 740 000 0,045 168 300
(5) 162 000 0,045 7 290
(6) 60 000 0,045 2 700
Sumn\a 206 208
För schaktning, lastning, mottagning och komprimering 
och övriga transporter inom vägbyggnadsområdet torde 
bränsleförbrukningen uppgå till minst 25 % av ovan­
stående eller cirka 52 000 liter.
Tillverkning av 18 500 ton varmblandade massor kräver 
18 500 x 9 = 166 500 liter eldningsolja.
Med ovan gjorda antaganden förbrukar hela vägprojek­
tet cirka 425 000 liter dieselbränsle och eldnings­
olja.
4.6.6 Slutord
Resultatet av räkneexemplet ger vid handen att de 
procentuella förändringarna är små men en fullstän­
dig utbyggnad av Upplandsleden innebär dock bespa­
ringar på cirka 250 000 liter/år (bensin och diesel­
olja) .
Vid utbyggnad av trafikleden åtgår cirka 260 000 
liter dieselbränsle som har något högre energivärde 
än bensin. Om man bortser härifrån och gör en di­
rekt jämförelse finner vi att om Upplandsleden byggs 
ut sparar vi på ett år samma mängd bränsle som atgar 
att bygga leden.
Omräknat i energi torde upp till 2 års besparingar 
motsvaras av den totala energimängd som åtgår vid 
utbyggnaden.
4.7 Energiförbrukningens förändring vid olika
standard på gcm-vägnätet
4.7.1 Beskrivning av exemplet
Val av färdmedel, framför allt vid reskombinationen 
bostad—arbete, påverkas av en mängd olika faktorer. 
Undersökningar från flera orter visar att val av 
gång, cykel eller moped är mycket avståndsberoende 
- exempelvis avtar andelen cyklister kraftig på av­
stånd över 6 km. Räkneexemplet avser att belysa om 
en standardhöjning av lederna har någon inverkan.
I västra delen av centrum öppnades för trafik i no­
vember 1976 Kvarnbron och i samband med detta anla- 
des även ett nytt system med gcm-vägar till denna 
del av centrum. Broarnas lägen och nätets utform­
ning har tidigare redovisats i bilaga 6.
4.7.2 Förväntningar
I trafikdebatten har man ofta mött påståendet att om 
vi bara bygger högklassiga gcm-vägar så kommer trafi­
kanterna att nyttja dem. Från andra orter har redo­
visats en ökad säkerhet men några uppföljande under­
sökningar om nyttjandet har inte kunnat spåras.
Denna undersökning som bestod av räkningar i septem­
ber 1976 och ett år senare avser att redovisa trafik­
strömmarna över ån för att med ledning av dessa vär­
den försöka utröna om några markanta ändringar av 
resvanor ägt rum.
4.7.3 Använt material
Trafikräkningar ägde rum 17-18 september 1976 (fre­
dag och lördag) samt motsvarande dagar 1977 (16-17 
september). Samma personal användes vid både räkne- 
tillfällena och väderleksförhållandena var någorlunda 
jämförbara - fredagarna och lördagen 1976 mulet medan
lördagen 1977 soligt väder.
Räkningarna uppdelades på fotgängare, cyklister och 
mopedförare och bokfördes per timme under tiden 06.00 




I bilagorna 45 och 46 redovisas resultaten för de 
båda räknedagarna som totalmängd över räknesnitten.
I nedanstående tabeller redovisas motsvarande siffer­
värden uppdelade på riktningar till och från centrum.
Tabell 1 Trafikräkning av gcm-trafik på Drottningbron 1976.
Tid Fredagen den 17 september Lördagen den 18 september Tid
Från centrum Mot centrum Från centrum Mot centrum
G C M G C M G C M G C M
06 13 15 1 6 35 4 06
07 17 14 3 39 52 4 07
08 15 34 3 38 73 4 9 7 2 16 23 3 08
09 8 8 2 26 47 3 18 18 2 36 34 2 09
10 25 31 3 50 51 5 41 14 1 59 48 1 10
11 62 94 4 47 38 4 49 14 1 63 36 1 11
12 73 77 1 59 38 2 61 27 2 58 25 1 12
13 50 37 6 101 49 6 45 23 2 24 10 2 13
14 53 33 6 100 89 5 56 35 3 30 9 1 14
15 35 54 4 54 44 6 39 19 0 25 18 2 15
16 58 45 4 27 47 3 16
17 40 46 5 39 30 7 17
18 16 31 2 19 16 3 18
19 15 13 2 23 13 0 19
480 532 46 618 622 56 308 157 13 311 203 13
1 058 1 296 478 527
G = Gångtrafikanter 
C = Cyklister 
M = Mopedi ster
Tabell 2 Trafikräkning av gcm-trafik på Gammelbron 1976.
Tid Fredagen den 17 september Lördagen den 18 september Tid
Från centrum Mot centrum Från centrum Mot centrum
G C M G C M G C M G C M
06 6 32 0 9 35 0 06
07 43 81 0 36 133 1 07
08 11 42 5 41 108 6 11 25 2 37 75 0 08
09 32 50 3 60 70 9 40 65 6 85 157 6 09
10 45 67 10 74 59 3 50 83 3 120 134 8 10
11 83 150 13 78 107 9 117 121 5 109 114 6 11
12 58 193 7 80 120 3 103 161 11 93 86 4 12
13 45 74 6 64 141 5 83 101 5 21 42 5 13
14 49 130 5 63 101 7 57 122 7 16 39 2 14
15 60 137 12 77 97 9 27 69 2 8 21 1 15
16 67 199 10 74 105 11 16
17 53 153 6 39 54 7 17
18 38 75 1 19 41 4 18
19 21 38 4 7 23 3 19
611 1 421 82 721 1 194 77 488 747 41 489 668 32
2 114 1 992 1 276 1 189
G = Gångtrafikanter 
C = Cyklister 
M = Mopedi ster
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Tabell 3 Trafikräkning av gcm-trafik på Drottningbron 1977.
Tid Fredagen den 16 september Lördagen den 17 september Tid
Från centrum Mot centrum Från centrum Mot centrum
G C M G C M G C M G C M
06 13 22 0 3 34 1 06
07 26 35 0 23 71 2 07
08 5 16 0 54 90 3 7 8 1 21 36 0 08
09 45 8 2 35 47 0 12 23 0 51 49 3 09
10 24 30 3 34 32 1 59 40 0 88 78 1 10
11 34 27 0 45 45 5 61 44 2 96 60 3 11
12 34 54 1 31 37 0 74 40 0 54 48 0 12
13 26 43 2 47 62 1 58 36 2 37 25 1 13
14 56 72 3 71 80 1 43 29 3 49 43 1 14
15 35 68 2 63 56 2 22 32 1 27 24 4 15
16 46 84 1 61 53 4 16
17 35 60 3 29 30 0 17
18 10 14 1 18 20 1 18
19 10 21 0 11 19 0 19
399 554 18 525 676 21 336 252 7 423 363 13
971 1 222 595 799
G = Gångtrafikanter 
C = Cyklister 
M = Mopedi ster
6-Z9
Tabell 4 Trafikräkning av gcm-trafik Gammelbron 1977.
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Tid Fredagen den 16 september Lördagen den 17 september Tid
Från centrum Mot centrum Från centrum Mot centrum
G C M G C M G C M G C M
06 3 21 1 7 34 0 06
07 62 77 1 41 140 0 07
08 24 41 5 34 118 2 16 15 i 70 67 0 C8
09 22 34 1 50 84 1 54 46 2 90 99 2 09
10 36 39 5 73 52 5 57 75 6 142 105 4 10
11 66 95 5 63 64 7 101 107 8 123 95 7 11
12 93 114 6 70 93 1 114 129 7 66 90 3 12
13 51 85 3 60 84 2 66 85 7 51 49 1 13
14 40 105 8 52 88 7 57 86 4 19 33 0 14
15 53 132 9 68 115 6 30 53 0 20 13 1 15
16 75 177 9 65 99 10 16
17 49 102 7 37 53 4 17
18 26 65 2 13 22 3 18
19 34 22 3 10 13 0 19
634 1109 65 643 1 059 48 495 596 35 581 551 18
1 808 1 750 1 122 1 150
G = Gångtrafikanter 
C = Cyklister 
M = Mopedi ster
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Tabell 5 Förändring av gcm-trafiken från räknetillfallen
september 1976 till september 1977 på Drottningbron 
och Gammelbron.
Tid Fredag Lördag Tid
Mot centrum Från centrum Mot centrum Från centrum
G C M G C M G C M G C M
06 - 5 2 - 3 - 3 - 4 0 06
07 - 11 + 26 - 3 + 28 - 2 - 2 07
08 + 19 + 27 - 5 - 3 - 19 - 3 + 38 + 5 - 3 + 3 - 9 - 2 08
09 - 1 + 14 - 11 + 27 - 16 - 2 + 30 - 43 - 3 + 8 - 14 - 6 09
10 - 17 - 26 - 6 - 10 - 29 - 5 + 51 + 1 - 4 + 25 + 18 - 4 10
11 - 17 - 36 - 1 - 45 -122 - 12 + 19 + 5 + 3 + 6 + 16 - 2 11
12 - 38 - 28 - 4 - 4 -103 - 1 - 31 + 27 - 2 + 24 - 19 - 6 12
13 - 58 - 44 - 8 - 18 + 15 - 7 + 43 + 22 - 5 - 4 - 3 + 2 13
14 - 40 - 22 - 4 - 6 + 14 0 + 22 + 28 - 2 - 13 - 42 - 3 14
15 0 + 30 - 7 - 7 + 9 - 5 + 13 - 6 + 6 - 14 - 3 - 1 15
16 + 25 0 0 - 4 + 17 - 4 16
17 - 12 - 1 - 10 - 9 - 37 - 1 17
18 - 7 - 15 - 3 - 18 - 27 0 18
19 - 9 - 4 - 4 + 8 - 8 - 3 19
G = Gångtrafikanter 
C = Cyklister 
M = Mopedi ster
4.7.5 Resultat och analys
I bilaga 45 och 46 har beräknats trafiken per timme 
i riktning till respektive från centrum sammanlagt 
på de båda broarna. Genomgående har mopedtrafiken 
minskat medan bilden för fotgängare och cyklister 
varierar. Man kan dock konstatera en liten ökning 
av cykelströmmarna på morgonen mot centrum och på 
eftermiddagen från centrum på fredagen och en ökning 
av gångtrafiken både till och från centrum på lörda­
gen . Mot centrum har även cykeltrafiken ökat på lör­
dagen .
4.7.6 Slutord
Siffermaterialets stora variation, räknetidens längd 
gör att några generella slutsatser inte kan dragas.
För att erhålla sådana borde räkningarna ha utsträckts 
under längre tid och kompletterats med intervjuer 
eller enkäter bland trafikanterna. Utredningen har
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emellertid saknat resurser för en sådan undersök­
ning .
4.8 Jämförelse med andra utredningar
de delprojekt där uppräkningar skett av energikon­
sumtionen har förbrukningen uttryckts i antal liter 
drivmedel per dygn eller år. Det kan i vissa samman­
hang vara av intresse integrera beräkningarna med de 
övriga EPD-projekten i Gävle. Därvid bör energin ut­
tryckas i kilowattimmar (kWh). Vid beräkning av 
energiinnehållet i olika bränsleslag kan omvandlings- 
talen antagas vara 8,7 kWh per 1 liter bensin och 
9,3 kWh per liter dieselolja.
Av intresse för EPD-projekt kan vara en jämförelse 
med energiförbrukningen för trafiken 1976. Tillgäng­
ligt underlag är emellertid bristfälligt. För när­
varande saknas uppgifter om drivmedelsförsäljningen 
inom kommunen. Ett samarbete pågår dock mellan de 
större oljebolagen och SCB om en försäljningsstati- 
stik på kommunbasis. Denna statistik kombinerad med 
lämpliga trafikundersökningar bör i framtiden kunna 
ge goda möjligheter för bedömning av drivmedelsför- 
brukningen i kommunen.
Från EPD-projektet "Energiomsättningen i Gävle" har 
vissa uppgifter hämtats om beräkning av energiför­
brukningen i kommunen. Uppgifterna omfattar dels 
verklig energiförbrukning vilket erhållits genom di­
rektkontakt med bussbolag, SJ m fl samt beräkningar 
utförda på basis av uppgifter om fordonsantal och år­
liga körsträckor. Materialet innehåller dock vissa 
felkällor. Det är till exempel osäkert hur stor del 
av den årliga körsträckan som tillryggalägges inom 
den egna kommunen, och hur stor del av den årliga 
drivmedelskvantiteten som inköps inom kommunen.
Enligt uppgift från centrala bilregistret fanns i 
november 1975 28 068 personbilar, 368 MC, 2 071 last­
bilar och 235 bussar registrerade och i drift i Gävle. 
Enligt Svensk bilprovning är medelkörsträckan 1 432 
mil per bil och år i Gävleborgs län och 1 370 för 
Gävle-Sandvikenregionen.
Under antagande av 1 400 mil/bil och år som genom­
snittlig körsträcka, verkningsgraden 25 % för bensin­
motorer och 35 % för dieselmotorer samt genomsnitt­
lig bränsleförbrukning 1,2 liter/mil för personbilar 
och 3 liter/mil för lastbilar, traktorer och övriga 
fordon har energiförbrukningen för transporter upp­
skattats till cirka 670 x 106 kWh per år. Den störs­
ta energiförbrukningen 63 % svarar personbilar och 
MC för. Kollektivtrafiken svarar endast för cirka 
3 %.
Gävle kommun utför regelbundna mätningar av trafikens 
storlek på olika avsnitt av gatunätet. Trafikmängds- 
mätningarna för år 1975 har lagts till grund för
vissa beräkningar av trafikarbetet. Ifrågavarande 
gatunät har en sammanlagd längd av 87 km vilket är 
cirka 7 % av den totala våglängden inom kommunen. 
Trafikarbetet har beräknats genom att multiplicera 
uppmätt trafikmängd med respektive gatas längd. Det 
enligt trafikräkningen utförda trafikarbetet har be­
räknats till 525 500 fordonskm/dygn vilket motsvarar 
energiförbrukningen 615 MWh/dygn vilket i sin tur är 
cirka 40 % av trafiksektorns vägburna energiförbruk­
ning.
Transporternas andel av landets totala energiförbruk­
ning utgjorde 1971 cirka 14 %. Energiförbrukningen 
för transporter inom Gävle kommun utgjorde år 1975 
cirka 10 % av den totala energiförbrukningen inom 
kommunen. Detta lägre värde än riksgenomsnittet kan 
delvis förklaras av att det i kommunen finns viss 
tung processindustri främst massatillverkning.
Åtgärder i energibesparing sammanfaller i många fall 
med åtgärder för att förbättra trafiksäkerhet och 
miljö. Andra åtgärder inom transportsektorn kan å 
andra sidan ge negativa effekter från energisynpunkt.
Föreliggande räkneexempel avseende transportsektorns 
energibehov har utformats i anslutning till pågående 
prognos- och utredningsarbete inom kommunen. För 
kommunens del har det varit väsentligt med denna 
koppling för att så långt möjligt begränsa den er­
forderliga extra arbetsinsats som projektet erford­
rar .
På grund av kopplingen till det löpande prognos- och 
utredningsarbetet inom kommunen har projektet givits 
formen av räkneexempel för ett antal olika plane­
ringssituationer. bet är alltså inte fråga om forsk­
ning i egentlig bemärkelse vilket också understrukits 
i projektprogrammet.
Delprojekten skall i första hand ses som räkneexem­
pel vilka är tillämpbara på Gävle. Härutöver har de 
dock bedömts ha visst allmänt intresse som underlag 
för bedömning av planeringssituationer i andra lik­
värdiga kommuner. Projekten torde också kunna komma 
att initiera fortsatt utredningsarbete samt bli före­
mål för forskning.
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UPPRITNING AV KÖRVÄGAR 






Antal trafikeringsdagar och sträckor på linje 7









r per dag på 
sträcka
A-B-C1) C-B-D-E1^
2/10-31/10 M-F 20 135 71
L 5 85 43
S 5 59 30
1/11-31/3 M-F 108 140 71
L 18 85 43
S 25 59 30
1/4-30/4 M-F 19 135 71
L 5 85 43
S 6 59 30
1/5-11/6 M-F 28 92 43
L 6 73 35
S 8 59 30
12/6-20/8 M-F 49 73 36
L 10 59 28
S 11 51 25
21/8-1/10 M-F 30 92 43
L 6 73 35
S 6 59 30
Summa 365 36 655 18 602
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Bilaga 32. EPD-PROJEKT GÄVLE. ENERGIFÖRBRUKNING I 




Syftet med föreliggande beräkningar är att belysa 
konsekvenserna ur energisynpunkt på avvägningen mel­
lan kollektiv och individuell trafik i tre olika al­
ternativ. Det första alternativet avser bil- och 
busstrafik enligt pågående trafikprognosarbete för 
1985. Detta alternativ har kallats basprognosen. I 
alternativet begränsas biltrafiken i centrumområdet.
I tätortens ytterområden samt i kommunens övriga de­
lar skall biltrafikens behov i princip tillgodoses.
De båda andra alternativen avser en höjd kollektiv­
trafiknivå med 50 respektive 100 % i förhållande till 
basprognosen. Beräkningarna har utförts av Nordisk 
Planeringskonsult AB (Ulf Trollhagen och Bosse öst­
lund) . Arbetet har utförts i samråd med Gävle kommun 
(Bengt Skagersjö) och K-Konsult (Bror Kjellin).
Hur ökningen av kollektivtrafiknivån åstadkommes 
skall inte undersökas närmare. Eftersom förändringar­
na i energiförbrukning är starkt beroende av de styr­
medel som används måste ändå vissa antaganden göras.
1.2 Antaganden




syftet med resan (ärendetypen)
förhållandet mellan uppoffringen att resa med bil 
och buss samt 
reslängden
Den ökade kollektivandelen i förhållande till basprog­
nosen antas erhållen genom minskad parkeringstill- 
gång i centrum, förbättrad turtäthet och ändrat kost- 
nadsförhållande mellan bil- och kollektivtrafik. Här­
till kommer fysiska förändringar i trafikledsnätets 
utformning genom indelning av centrumområdet i zoner, 
mellan vilka biltrafik inte är möjlig annat än via 
centrum tangerande leder.
De åtgärder som antagits åstadkomma den förändrade 
fördelningen mellan bil- och busstrafik är inte de 
enda tänkbara utan bör ses som ett exempel på. vilket 
slag av åtgärder som skulle kunna vara aktuella.
Beräkningarna har utförts med en beräkningsmodell, 
som används för kommunens ordinarie prognosarbete.
En kalibrering har skett för dagens förhållanden i
en s k testprognos, baserad på folk- och bostadsräk­
ningen 1970, trafikräkningar mm, dvs prognosmeto­
diken tillämpad på nuläget. Modellen har som grund­
läggande förutsättning antagandet att individens res 
beteende förblir oförändrat för personer i samma val 
situation. Vid stora genomgående förändringar i de 
variabler som beskriver valsituationen ökar osäker­
heten i beräkningarna eftersom därigenom mönstret 
för bosättning, detaljhandels lokalisering, sociala 
kontakter m m kan påverkas och därmed göra grundför­
utsättningen osäker.
Beräkningarna bör därför betraktas som räkneexempel 
syftande till att ge en uppfattning om storleksord­
ningen av de effekter på energiförbrukningen, som en 
ökad satsning på kollektivtrafik kan ge.
2 BERÄKNING AV TRAFIKMATRISER VID OLIKA AVVÄG­
NING MELLAN KOLLEKTIV OCH INDIVIDUELL TRAFIK
2.1 Förutsättningar
I alternativen med ökad kollektivtrafik gäller att 
inga nya parkeringsanläggningar tillkommer i centrum 
fram till år 1985 och att gatuparkeringen är starkt 
begränsad. Den antagna parkeringssituationen år 1985 
enligt kommunens basprognos respektive i förslaget 
till ytterligare begränsad parkering har redovisats 
i huvudtexten under punkt 3.5 Parkeringsförhållanden. 
Kollektivtrafiksystemet antas ha i stort sett samma 
linjedragningar som i basprognosen. Resandet antas 
däremot ökat med 50 respektive 100 %. Det ökade re­
sandet påiverkar den erforderliga vagninsatsen på olika 
sätt under högtrafik och lågtrafik. Under högtrafik­
förhållanden är bussarna väl utnyttjade. Beläggnings- 
graden i mest belastade punkt antas till 100 %. Ett 
ökat resande medför därvid en ökning av vagninsatsen. 
Ökningen av vagninsatsen har gjorts proportionell mot 
den genomsnittliga ökningen av resandet. Under låg­
trafikförhållanden är beläggningsgraden låg. Den an­
tas vara sådan att en genomsnittlig ökning av resan­
det med upp till 100 % ej medför någon ökning av vagn­
insatsen. Detta innebär att vagninsatsen under hög­
trafik antas ökad med 50 respektive 100 % medan tra- 
fikeringen i lågtrafik antas bli oförändrad. Därut­
över antas kostnadsförhå.ilandet mellan bil- och kol­
lektivtrafik förändrat genom ökade drivmedelskostna- 
der, ändrade skatteregler m m.
2.2 Beräkningsmetodik
Beräkningsarbetet har begränsats till en upprepning 
av basprognosens beräkningssteg färdmedelsfördelning 
och nätfördelning samt beräkning av energiförbruk­
ning i de tre alternativen.
Den ändrade färdmedelsfördelningen baseras på några 
av de ärendeuppdelade resmatriserna för bil + buss, 
som tagits fram i basprognosen, nämligen resmatriser 
för bostad-arbete, bostad-besök och övriga besök. 
Övriga matriser, t ex bostad-skola, bibehålies oför­
ändrade. Fördelningen grundas oå nya värden på för­
hållandet mellan uppof-fringen för att resa med bil 
respektive buss.
kT(i,j)k = T ( i , j ) • f (H_Üljl/D(i, j) ) (1)
U (i,j)
där T(i,j) = antal kollektivresor mellan
distrikten i. och
T (i,j) = antal resor bil + buss mellan i
och j
f( ) = funktion som uttrycker andelen
busstrafik vid olika värden på 
uppoffringsförhållandet och av­
ståndet mellan i_ och
k , . ..u (i,:) =
b , . . .u (1,3) =
D (i, j)
uppoffringen att resa med kollek­
tivt färdmedel mellan i_ och (be­
räknas ur åktid, väntetid, gång­
tid och antal byten)
uppoffringen att resa med bil mel­
lan i_ och j_ (beräknas ur reslängd 
och reshastighet)
längdavståndet längs bilnätet mel­
lan i och j
Antalet bilresor beräknas som
T(i,j)b = T ( i,j) - T(i,j)k (2)
För centrumområdet antas parkeringstillgången utgöra 
en restriktion för antalet bilresor till/från cen­
trum:
T ( i, j )b 4£P(j)k • ok (3)
k
där P(j) = antalet parkeringsplatser av ty-
k pen k i centrumdistriktet j_
o = omsättningstalet (antal parke-
ringsfall/tidsenhet) för platser 
av typ k
Bilresor till centrum som på grund av p-restriktion- 
erna ej kan komma till stånd -dvs skillnaden mel­
lan antalet bilresor enligt formel (2) och (3) - an­
tas fördela sig på buss och gång/cykel som om de ut­
förts av ej bildisponerare.
Uppoffringsförändringarna baseras på. följande anta­
ganden :
1) Väntetiderna för buss minskar i relation till den 
ökade vagninsatsen.
2) Resterande ökning av busstrafiken sker genom en 
ökning av de väglängdsberoende kostnaderna för bil­
trafik .
Eftersom enbart parkeringsrestriktionerna i centrum­
området ger en ökning av bussresandet med mer än 50 % 
kan inte ovannämnda beräkningsmetod direkt användas 
för ökningsnivån 50 %. För att uppnå denna nivå 
räcker mildare parkeringsrestriktioner. Beräknings- 
mässigt utnyttjas tillvägagångssättet för öknings­
nivån 100 %, vars resultat sammanvägs med basprogno­
sens. Härvid uppnår man ett ökat bilresande till 
centrum jämfört med ökningsnivån 100 %, samtidigt 
som hänsyn tas till ändringen av uppoffringsförhållan­
det mellan bil- och bussresor.




I nedanstående tabell visas ett utdrag från de er­
hållna resultaten. Värdena i tabellen avser enbart 
resor med båda ändpunkter inom prognosområdet. Detta 
innebär att in- och utfarts- samt genomfartstrafik ej 
ingår till någon del.





















Bas 154 000 23 000 939 000 141 000 6,1 6,1
50 % 143 000 34 500 885 000 200 000 6,2 5,7
100 % 132 000 46 000 830 000 258 000 6,3 5,6
Tullständiga utskrifter av beräknade trafikmatriser, 
nätfördelningar m m för de tre alternativen förelig­
ger i form av datorutskrifter.
3 BERÄKNING AV ENERGIFÖRBRUKNING - BILTRAFIK
3.1 Allmänt
Energiförbrukningen i ett biltrafiksystem är en funk­
tion inte enbart av det totala trafikarbetet utan 
även av trafikströmmarnas hastighet och sammansätt­
ning, andel tung trafik m m. Fordonshastigheterna 
är i sin tur beroende av standarden och belastnings­
förhållandena på de olika länkarna i nätet.
3.2 Beräkningsmetodik
Energiberäkningen förutsätter att följande underlags- 
data finns tillgängliga: trafiknät med längder, has­
tigheter och kapacitetsindex för varje länk, en ta­
bell med sambandet mellan kapacitetsindex och kapaci­
teter, en nätfördelning av totaltrafiken och en av 
lastbilstrafiken. Dessa underlagsdata finns normalt 
tillgängliga när en trafikprognos har utförts.
Beräkningen av bensinförbrukningen utgår från en 








Denna grundförbrukning korrigeras sedan med hänsyn 
till ledtyp och belastningsgrad. Ledtvpen bestäms 
ur kapacitetsindexet för länken. Belastningsgraden 
är förhållandet mellan aktuell trafikmängd och kapa­
citet på länken. Töljande justeringsfaktörer har an­
vänts :
Kapacitets- Ledtyn 1 Ledtyn 2 Ledtyp 3
utnyttj ande Primärled med god Sekundärled och övriga% motorvägs standard övriga större leder gator
9 0 km/h 110 km/h 7 0 km/h 50 km/h 5 0 km/h
0-40 1,000 1,000 1,000 1,000 1,00
41-50 1,000 1,005 1,020 1,005 1,01
51-60 1,000 1,010 1,025 1,010 1,02
61-70 1,001 1,040 1,030 1,010 1,03
71-80 1,002 1,050 1,040 1,020 1,05
81-90 1,004 1,065 1,050 1,040 1,07
91-100 1,005 1,070 1,060 1,050 1,08
För varje korsning görs ett tillägg. Tilläggets 
storlek är beroende av dels trafikförhållandena i 
korsningen, dels av hastigheten. Andel fordon som 
tvingas stoppa eller kraftiqt reducera hastigheten 
vid korsningar framgår av följande tablå:
Färd Korsning med
större led mindre led
rakt fram 0,40 0,20
åt höger 0,70 0,65
åt vänster 0,85 0,80








Beräkningarna sker såväl för person- som för lastbi­
lar. Lastbilarnas grundförbrukning har antagits vara 
drygt tre gånger större än personbilarnas.
Fetoden och tabellvärdena grundar sig huvudsakligen 
på följande källor:
Sjöberg, L-E, Almqvist, D, 1976, Energikonsumtion vid 
transporter, Rapport 1: Statistik avseende energi­
konsumtionen åren 1970-1975. (Statens Vägverk - Tran­
sportnämnden.) Stockholm.
Pettersson, R, Carlsson, G, Stegman, T, 1975, Inver­
kan av sänkta hastighetsgränser på landets totala 
bensinförbrukning. (Statens Väg- och Trafikinstitut.) 
Linköpincr.
Clafley, P, 1971, Running costs of Motor Vehicles as 
affected by Road Design and Traffic. (Highway Re­
search Board.) National Cooperative Highway Research 
Program, Report III. Washington D.C., USA.
Highway Capacity Manual, 1965. (Highway Research 
Board.) Special Report 87. Washington D.C., USA.
Winfrey, R, 1969, Economic Analysis for Highways. 
(International Textbook Company.) Scranton, Pennsyl­
vania, USA.
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Levinsohn, D, McQueen, J, 1974, A Procedure of 
Estimating Automobile Fuel Consumption. (Urban Mass 
Transportation Administration.) NBSIR 74-595. 
Washington D.C., USA.
Teknikens Värld, 1974, 1975, 1976. Stockholm.
3.3 Resultat
För varje länk beräknas total förbrukning, dels för 
personbilar, dels för lastbilar.
För varje ledtyp erhålls uppgift om dels total för­
brukning, dels specifik förbrukning. Resultaten re­
dovisas även för en finare indelning av lederna i 
nio klasser.
Utdrag ur beräkningsresultaten visas i tabellen ne­
dan .
Tabell 2 Drivm^delsförbrukning för biltrafik.
Nivå Personbilar Lastbilar Person- + lastbilarTotal för- Spec för- Total för- Spec för- Total för- Spec för-brukning brukning brukning brukning brukning brukning1 1 1 1 1 1
Bas 290 000 1,0 105 000 3,22 395 000 1,2250 % 284 000 1,0 105 000 3,22 389 000 1,23100 % 277 000 0,99 105 000 3,22 382 000 1,23
Värdena i tabell 2 inkluderar drivmedelsförbrukning 
pa infartsvägarna (fjärrlänkarna) till prognosområdet. 
Längden på fjärrlänkarna är av beräkningstekniska 
skäl satt till 50 km. Drivmedelsförbrukningen på 
dessa uppgår för samtliga nivåer till 151 500 1 för 
personbilar och 50 500 1 för lastbilar, tillsammans 
202 000 1.
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4 BERÄKNING AV ENERGIFÖRBRUKNING - BUSSTRAFIK
4.1 Beräkningsmetodik
Från baspronnosen erhålls uppgift om busstrafikarbe­
tet uttryckt som fordonskilometer per timme och av­
seende förhållandena i huvudsak under högtrafik. Upp­
gifterna baserar sig på linjelängd, körtid, turtäthet 
etc.
Busstrafikarbetet under lågtrafik beräknas ur hög­
trafikarbetet genom att lågtrafiktätheter ansätts. 
Dessa har i regel antagits till hälften av turtät­
heten i högtrafik.
Högtrafikförhållanden har ansetts råda i sex timmar 
och lågtrafikförhållandena i tolv timmar per dygn. 
Totalt trafikarbete under hög- och lågtrafik har be­
räknats .
Vidare gäller att bussarna under högtrafikförhållan­
den är väl utnyttjade. Beläggningsgraden i mest^be­
lastade riktning (punkt) antas till 100 %. Ett ökat 
resande medför därvid en ökning av vagninsatsen.
Denna ökning har gjorts proportionell mot den genom­
snittliga ökningen av resandet.
Beläggningsgraden i lågtrafik antas vara sadan att 
en genomsnittlig ökning av resandet med upp till 
100 % ej medför någon ökning av vagninsatsen.
Som värde på. specifik bränsleförbrukning för diesel- 
driven buss har enligt uppgifter från Gävle lokal­
trafik antagits 4,7 l/mil per buss.
4.3 Resultat
Trafikarbetet och bränsleförbrukningen inom prognos­
området framgår av nedanstående tabell.
Tabell 3 Trafikarbete och drivmedelsförbrukning för 
busstrafik
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RV 80 MOTORVÄG I BEF 
STRÄCKNING
BETECKNINGAR:








































EPD Transportsektorns energibehov 
Trafikarbete i centrum. Fordonskm per dygn
138
Alternativ Alt AO Alt A7 Alt A3
Norr om Gavleån
Norr: Nv 9 974 9 173 OoC\J
11 No 8 547 10 211 10 418
" Sv 10 632 11 055 9 235
" So 10 341 10 128 10 003
Summa 39 494 40 567 41 670
Söder om Gavleån
Söder: Nv 8 179 6 020 6 465
" No 4 515 5 848 6 213
" Sv 13 633 10 919 11 080
" So 16 871 16 979 16 275
Summa 43 258 39 766 40 033
Summa centrum 82 752 80 333 81 703
Kransområdet 146 257 150 566 149 339
Centrum plus kransområdet 229 009 230 899 231 042



















































































































































































































V = 60 km/h
Centrumtan­
genter

























































































3 % LO ^LO OJ











































































































































































































































































TRAFIKRÄKNING DROTTNINGBRON OCH GAMMELBRON
1976 - 77
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